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KUTATAS-FEJLESZTES

A kutatás-fejlesztés
DR. RUPPERT LÁSZLÓ helyzete
Magyarországon, különös tekintettel az alkalmazott és az 

infrastruktúrával foglalkozó kutatásra
Országos jellemzők

M agyarországon a bruttó belföldi 
termékből (GDP) kutatásra, fej
lesztésre jutó hányad az 1987-1990 
közötti 2,12 %-ról az 1991-1994 
közötti időszakban ennek a felére, 
átlagosan 1,03 % -ra m érsék lő 
dött]^]. A zl989. évi GDP-hez vi
szonyított K+F ráfordítás 2,0 %- 
ról 1994-re 0,9 % -ra csökkent az 
1995. évi előzetes érték 0,7-0,8 %.'

Ö sszességében a ku ta tás-fe j
lesztési ráfordítások 1989 és 1995 
között reálértékben több m int 60 
%-kal csökkentek hazánkban, m i
közben 1989 és 1993 között a GDP 
csökkenési ütem e mintegy 20 %- 
os volt. A gazdasági átalakulás idő
szakában a K+F ráfordítások GDP- 
hez viszonyított arányának csök
kenési üteme 1994-ig háromszo
rosa volt a GDP csökkenési üte
mének. A gazdaság teljesítménye 
négyévi visszaesés után 1994-ben 
fordult meg (1. táblázat). A GDP 
akkor 2,9 %-kal növekedett és a 
KSH előzetes szám ításai szerint
1995-ben a növekedés 1,5 %.

A gazdasági növekedés m egin
dulása azonban nem hozta magá
val a.K+F források ráfordításának 
növekedését, sőt az olló tovább 
nyílt. A kutató-fejlesztő helyeken 
dolgozók száma az 1980-as évek

1 Egyes szakértők, IKM tájékoztatók 0,5-0,7 
%-os értéket jeleznek, a szerző azonban kö- 
vetkezetesen a KSH adatait veszi alapul.

/. táblázat
A GDP és a kutatási-fejlesztési ráfordítások alakulása Magyarországon (1989-1996)

[ Év
A GDP változása az 

előző év %-ában
K+F ráfordítás 

összesen (milliárd Ft)
Ráfordítás a GDP 

%-ában

1989 1,5 33,8 2,0

1990 -3,5 33,7 1,6
1991 -12,9 277,1 1,2
1992 -4,5 31,6 1,1
1993 -2,0 35,3 1,0
1994 2,9 40,3 0,9

1995 1,5* 45,0+ 0,8*

1996 1,5** 50,0++ 0,77**

* előzetes adat 
** becsült érték

Forrás: KSH, Rövidtávú gazdasági prognózisok

végén több m int 42 ezer fővel tató in tézetekben  m eghaladta a
(2. táblázat) az aktív keresők 0,8- 
0,9 %-a. Ez az arány a kilencve
nes évek közepére 0,6 % alá esett 
vissza. A létszámcsökkenés a ku-

A kutatás-fejlesztés területén dolgozók adatai*

40% -t, és a vállalati kutatásban 
megközelítette a 70 % -ot [2], 

A nnak ellenére, hogy szinte 
közgazdasági alaptétel, hogy a

2. táblázat

Év K+F létszám összesen 
(fő)

Ebből

tudományos kutatók, 
fejlesztők száma

kutatási-fejlesztési
segédszemélyzet

száma

1989 42 276 20 431 14 113

1990 36 384 17 550 11 711

1991 29 397 14 471 8 903

1992 24 192 12311 7 152

1993 22 609 11 818 6 003

1994 22 008 11 752 5 922

1995 21 000**

1996 20 500**

* A kutatás, kísérleti fejlesztés létszámadataia kutató-fejlesztő munkára fordított idő arányá
ban teljes munkaidejű dolgozóra átszámított adatok 

** Becsült értékek (prognózisok alapján)
Forrás: KSH
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gazdasági növekedés és a társadal
mi jó lét a szellemi erőforrásokon, 
a tudáson nyugszik, feltehető a 
kérdés: negatív tendencia-e a m a
gyar kutatás-fejlesztés soha nem 
tapasztalt m értékű zsugorodása, 
vagy egyszerűen csak egy egész
séges arány létrejöttének vagyunk- 
e a részesei. (Közism ert például, 
hogy a gazdasági átalakulást m eg
előző diszkriminációk következté
ben hazánkban számos ipari, vál
lalati ku tatóhely  sokkal inkább 
embargós berendezéseket, illetve 
helyettesítőket gyártott, összesze
relt, sem mint klasszikus értelmű 
k u tató -fe jlesztő  tevékenységet 
végzett.) Nem  arról van-e szó, 
hogy a K+F ráfordítások értéke 
pusztán arányba kerül(t) az ország 
teherbíró képességével, tényleges 
igényeivel. E kérdésre a nem zet
közi adatok, tendenciák ism ereté
ben a válasz egyértelm űen nem le
ges.

Nemzetközi összehasonlítás

Az Európai Unió országai átlago
san a GDP 2,0 % -át fordították 
K +F-re 1991-ben. K étségtelen , 
hogy az átlag (a 0,8 %-os görög és 
a 3,1 %-os svéd arány között) je 
lentős szóródásból származik. A 
3. táblázat adatai alapján hazánk

3. táblázat
A K+F ráfordítás a GDP százalékában néhány
országban (1993)

Ország
K+F ráfordítás a 

GDP %-ában

Ausztria 2,0

Belgium 1,7
Dánia 1,7
Dél-Korea 2,3

Finnország 2,2

Franciaország 2,4

Görögország 0,8

Hollandia 2,0

Japán 2,9

Kína 0,7

Magyarország* 0,9

M alajzia 0,8

Svédország 3,1
USA 2,6

EU átlag** 2,0
* 1994-ben
** 1991-ben

lemaradása az EU átlagától több 
mint kétszeres. A pillanatnyi elma
radásnál is jelentősebb azonban az 
ellentétes tendencia az EU és M a
gyarország között. Az EU orszá
gok célja a GDP-ből a kutatás-fej- 
lesztésre fordított 3 %-os arány 
mielőbbi elérése, követve az USA 
és Japán 3 % körüli jelenlegi rá
fordítási arányait.

Ehhez képest a folyam atosan 
csökkenő és 0,9 alá kerülő magyar 
érték az olló nyílását mutatja. H a
sonlóképpen ellentétes tendenciá-

nak lehetünk tanúi a kutatás-fej- 
lesztésben foglalkoztatottak ará
nyát tekintve. Az EU országokban 
a K+F tevékenységben résztvevők 
száma főként az 1980-as évek kö
zepétől erőteljesen nő és az EU 
országok átlaga, 1994. évi előze
tes adatok szerint, 25 tudományos 
kutató és fejlesztő/10 000 lakos. 
M agyarországon ez az érték az 
1989. évi 19,1-ről 11,1-re csök
kent. (4. táblázat)

M iközben a m agyar gazdaság- 
politika az EU integrációt priori
tásként kezeli, és a m agyar gazda
ság harmonizációja, fokozatos EU 
konforttá tétele a korm ányzati 
munka előterében áll, látható, hogy 
hazánk a kutatás-fejlesztés terén 
önmagához és az EU-hoz képest 
is pozíciót vesztett az elmúlt hat 
év során. Az egy lakosra ju tó  K+F

ráfordítást tekintve, még jelentő
sebb a m agyar K+F relatív elma
radottság az OECD országokhoz 
hasonlítva. (E viszonyításnak az ad 
aktualitást, hogy M agyarország
1996-tól OECD tag.) Az egy lakos
ra ju tó  K+F ráfordítás OECD átla
ga 1992-ben 392 USD/fő, hazánk
ban ez az érték több mint tízszer 
alacsonyabb, 35 USD/fő (5. táb
lázat).

A kutatás-fejlesztés m akrogaz
dasági m utató inak  nem zetközi 
összehasonlító vizsgálatában szo-

5. táblázat 
Egy lakosra jutó K+F ráfordítások az OECD 
országokban és Magyarországon (1992)

Ország dollár/fo

Egyesült Államok 653

Svédország 596

Japán 588

Németország 449

Franciaország 446

OECD átlag 392

Egyesült Királyság 345

EU átlag 318

Finnország 316

Kanada 285

Ausztria 276

Olaszország 231

Írország 138

Spanyolország 103

M agyarország 35

Törökország 25

Forrás: [3]

4. táblázat
A K+F-ben foglalkoztatottak száma néhány országban

Ország Év

K+F-ben 
foglalkoztatottak 
száma összesen 

(fő)

Ebből 
tudományos 

kutatók, 
fejlesztők aránya 

(%)

Tudományos 
kutatók és 

fejlesztők 10 000 
lakosra jutó 

aránya

Belgium 1990 38 773 47,6 18,5

Cseh Köztársaság 1992 60 292 33,3 19,5

Dánia 1991 25 756 46,8 23,4

Finnország 1991 29 574 38,6 22,7

Franciaország 1991 298 592 43,3 22,6

Hollandia 1991 66 710 60,0 26,6

Horvátország 1992 17 233 51,8 18,7

M agyarország 1994 22 008 53,3 11,1

Norvégia 1991 20 252 66,5 31,7

Románia 1992 59 174 47,7 12,4

Spanyolország 1990 , 49 269 76,2 9,6

Svédország 1991 53 604 49,5 30,8

Szlovénia 1992 12 653 45,8 29,0

Japán 1992 910051 777,55 566,7
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kásos az alapkutatás, alkalmazott 
kutatás, kísérleti fejlesztés aránya
inak egybevetése. A 6. táblázat 
adatai jól mutatják, hogy Magyar- 
országon a piacgazdaság erősödé
se és a gyors, közvetlen gazdasági 
növekedés iránti igény ellenére az 
alapkutatáshoz viszonyított alkal
mazott kutatási és a kísérleti fej
lesztési ráfordítás aránya jelentős 
(2-2,5-szörös) mértékben alacso
nyabb, mint a kutatási nagyhatal
m aknál (Japán, USA, N ém etor
szág). Az összes hazai kutatás-fej
lesztési ráfordításokon belül az 
alapkutatás 1993. évi 32,6 %-os 
indokolatlanul magas magyar ará
nya 1995-ig néhány százalékkal 
tovább nőtt. Természetesen ebből 
nem az következik, hogy a magyar

Forrás: [4]

alapkutatást vissza kell fejleszte
ni. Ez a hosszú távon tarthatatlan 
arány úgy jö tt létre, hogy K+F for
rások drámai mértékű csökkenése 
az akadémiai és felsőoktatási ku
tatóhelyeket kevésbé érintette. A 
gazdaságilag indokolt és a nemzet
közi gyakorlatban is igazolt arány 
létrehozásához tehát nem az alap
kutatást kell redukálni, hanem az 
alkalmazott kutatás és kísérleti fej
lesztés ráfordításait kell oly mér
tékben megnövelni, hogy az összes 
K+F ráfordítás elérje a GDP 1,5-
1,8 %-át. Mindez annál is inkább 
indokolt, mert félő, hogy a K+F 
ráfordítások je len leg i szintje 
visszafordíthatatlan folyamatokat 
indít el, amelyek az ország behoz

hatatlan gazdasági leszakadását 
idézheti elő.

A szállítási, hírközlési, vízgazdál
kodási K+F helyzete az országos 
kutatás-fejlesztésen belül

Az előző részben nyomon követ
hető volt a kutatás-fejlesztés ráfor
dításai országos jellem zőinek ala
kulása. Kérdés, hogy az infrastruk
turális területen -  közlekedés, szál
lítás, hírközlés, vízgazdálkodás -  
hogyan hatottak, hatnak a gazda
sági átalakulásból, piacgazdaság
ra áttérésből adódó lehetőségek, 
racionalitások, kényszerek.

A KSH adatai szerint 1990-94 
között a szállítási, hírközlési és a

vízgazdálkodási K+F ráfordítások 
az országos ráfordítások arányá
ban 3,6 %-ról 1,5 %-ra csökken
tek (7. táblázat). (Az infrastruktu
rális területek relatív elmaradása 
az országos K+F-hez képest 1995- 
ben tovább folytatódott.)

A közlekedés, hírközlés, vízügy 
területén működő kutató-fejlesztő 
helyek létszám a 1989-96 között 
közel 50 %-kal csökkent.

A rendkívüli mértékű K+F rá
fordítás csökkenésből szárm azó 
hatást egyes területeken (pl. táv
közlés) ellensúlyozza a külföldi 
tőkebefektetésekből eredően a fej
lett technológiák közvetlen átvé
tele (pl. te lem atikai, távközlési 
rendszerek és eszközök, korszerű 
útépítési, fenntartási eszközök és 
technológiák, víztisztító és szenny
vízkezelő berendezések stb.).

A fejlett innovációs eljárások 
im portja részben indokolhatja 
ugyan a kisebb mértékű hazai K+F 
ráfo rd ítást az infrastrukturális 
szektorban, a jelenlegi tendencia 
azonban az előző fejezetben már 
részletezett sajátosságokon túl 
több más tényező m iatt is tartha
tatlan:
-  a szállítás, hírközlés, vízgazdál

kodás több m int 8%-kal járul 
hozzá a magyar GDP-hez,

-  a tervezett EU csatlakozás, a 
külföldi működő tőke becsábí
tása az országba legalább az EU

6. táblázat
K+F ráfordítások tevékenységi típusok szerinti megoszlása néhány OECD országban (százalék)

Megnevezés Év Alapkutatás
Alkalmazott

kutatás
Kísérleti
fejlesztés

Magyarország 1993 32,60 38,40 29,00

Norvégia 1987 14,00 35,80 50,20

Portugália 1988 20,50 42,20 37,30

Írország 1988 13,50 42,00 44,50

Spanyolország 1986 18,70 42,70 38,60

Svédország 1987 21,60 16,30 62,10

Egyesült Államok 1990 13,80 20,50 65,70

Japán 1987 13,30 22,20 64,50

Németország 1987 19,30 80,70

Franciaország 1987 20,40 32,90 46,80

Olaszország 1987 17,10 43,40 39,50

7. táblázat
ki országos K+F ráfordítások alakulása és azon belül a közlekedés, hírközlés, vízügy aránya

Megnevezés 1990 1991 1992 1993 1994 1995

Összes
országos
K+F
(milliárd Ft)

33,7 27,1 31,6 35,3 40,3 45,0*

Ebből 
szállítás, 
hírközlés és 
vízgazdál
kodás
(milliárd Ft)

1,2 1,1 1,1 1,9 0,6 0,6*

A szállítási, 
hírközlési és 
a vízgazdál
kodási 
ráfordítások 
az országos 
ráfordítások 
%-ában

3,6 4,1 3,5 2,5 1,5 1,3*

* Becsült értékek
Forrás: KSH
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, táblázol
A K+F ráfordítások pénzügyi forrásainak alakulása országosan (milliárd Ft)

Pénzügyi forrás 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995

Vállalati ráfordítás 15,4 13,1 10,6 9,9 10,1 11,5

KMFA (a) 9,2 10,1 4,3 6,7 7,9 7,3+ 1,8++

Állami költségvetés 6,8 8,0 9,3 11,0 11,9 14,7

Elkülönített állami 
pénzalapok (pl.OTKA)

1,6 1,7 1,8 2,2 3,1 3,5

Egyéb hazai forrás 0,5 0,5 0,6 0,9 1,4 1,9

Külföldi vagy 
nemzetközi szervezet

0,3 0,3 0,5 0,9 0,9 1,4

Összesen 33,8 33,7 27,1 31,6 35,3 40,3

(a) ebből: KMFA 
felhasználás a 
KHVM területén

0,57 0,47 0,26 0,24 0,35 0,33 0,23

egyes adatforrások szerint 4,3 
** becsült adat
Forrás: KSH évkönyvek (kutatás és kísérleti fejlesztés)

perifériális tagországok infrast
rukturális fejlettségét feltétele
zi,

-  a gazdaságpolitikai prioritások
ban az infrastruktúra fejleszté
se k iem elten  je len ik  meg, 
ugyanakkor az infrastruktúra 
gazdaságos üzem elte tése  és 
fenntartása, fejlesztése m odem  
ismeretek, fejlett K+F szakmai 
háttér nélkül nem  lehetséges. 
Ezért az ifrastruktúrával kap

csolatos K+F ráfordításoknak, ha 
nem is a GDP-hez való hozzájáru
lás arányát elérő, de az 1994. évi 
összes hazai kutatási ráfordításon 
belüli 1,3 %-nál feltétlenül m aga
sabb részaránya indokolt.

N yilvánvaló , hogy az in fra
strukturális kutatás-fejlesztés fi
nanszírozásának tartósan negatív 
tendenciája nehezen m egfordítha
tó. Az országos kutatás-fejlesztés 
pénzügyi válságán belül az infra
strukturális K+F ráfordításainak 
gyorsabb ütemű csökkenése több 
tényezőre vezethető vissza.

A szállítás, vízgazdálkodás ál
lami, m inisztérium i feladatainak 
finanszírozási m egoszlása 1993-
ban a következő volt:
KMFA2 48,2 %
Vízügyi Alap 19,5 %
“Kamathozam ” 13,6%
Útalap 9,2 %
Különféle projektek, 
alapok (OTKA, AKA,
COST, PHARE stb.) 6,0 %
Költségvetés 3,5 %

A KMFA m indenkori nagysá
ga m eghatározó befolyással bír az 
infrastrukturális kutatások finan
szírozására. Ebből adódik, hogy 
pótlólagos források hiányában a 
KMFA töredékére zsugorodásával, 
a KMFA-ból közlekedési, hírköz
lési, vízgazdálkodási K+F ráfordí
tások az 1989. évi 571 m illió fo
rintról 1995-ben 230 millió forint
ra csökkentek.

A K+F országos finanszírozásá
ban (8. táblázat) a vállalati ráfordí
tások és a KMFA csökkenést rész

ben kompenzálja a nominál érték
ben folyamatosan növekvő állami 
költségvetés, 1993-ban országosan 
a K+F finanszírozás 33,7 %-át fe
dezte az állami költségvetés, amely 
azonban éppen az infrastrukturálils 
kutatás-fejlesztésben volt a legke
vésbé jellemző. Az infrastrukturá
lis tárca tevékenységi területén 
működő kutatóintézeteket gazdál
kodó szervezetekké alakították, 
költségvetési rendben működő ku
tatóhelyek nincsenek, így minden 
tárcafeladat csak m egbízások ki
adásával végezhető el. Az infrast
rukturális kutatás-fejlesztés finan
szírozásában az állami költségve
tés ugyanebben az időben m ind
össze 3,5 %-kal vett részt. Pozitív 
elem, hogy a szállítási, hírközlési, 
vízgazdálkodási K+F finanszírozá
sára 1996-ban költségvetési forrás
ból 100 millió forint használható 
fel. Forráscsökkentő, hogy 1996-tól 
a kincstár működésével a tárca ren
delkezésében lévő K+F pénzforrás
oknak a kamathozama megszűnik.

Javaslatok az infrastruktúra 
fejlesztését megalapozó kutatás
finanszírozás korszerűsítésére

A nemzetközi és hazai adatokból 
m egállapítható , hogy a m agyar 
kutatás-fejlesztés, különösképpen

az alkalm azott kutatás és a kísér
leti fejlesztés olyan időszakban 
veszített súlyából, am ikor a világ
piacra nyitás és az EU integráció 
törekvések m iatt az innováció, a 
K+F kiem elt szerepe lenne szük
séges. A z OM FB egy szaktárca 
felügyelete alatti besorolásával az 
innovációnak, a kutatás-fej lesztés- 
nek je len leg  nincs korm ányzati 
képviselete.3

M agyarországon a lehető legrö
videbb időn belül létre kell hozni 
egy, az ágazatoktól független szer
vet, (ez lehetséges az OMFB bá
zisán), amely az alkalmazott ku- 
ta tás-fejlesztés innováció teljes 
folyam atát dinam izálni tudja, és 
korm ányzati szinten képviseli.

M ár 1997-ben meg kell állítani 
a GDP-hez viszonyított K+F ráfor
dítások további csökkenését, és az 
ezredfordulóig el kell érni az 1,5-
1,8 %-os arányt.

A gazdaságpolitikai folyam a
tokra építve sürgősen ki kell dol
gozni az ország közép és hosszú 
távú tudom ánypolitikájá t és az 
ahhoz kapcsolódó országos prog
ramokat.4

Az állam nak fokozott, sőt csak
nem  kizárólagos felelőssége és 
szerepvállalási kötelezettsége van 
a közösségi, össztársadalmi szin
ten hasznosuló feladatok megoldá
sában. (Például: közlekedésbizton-

2 KMFA Központi Műszaki Fejlesztési Alap
3 A fejlett országokban Németország, Franciaország, Hollandia, de Írországban, Szlovéniában megtalálhatók a kutatásügyi tudományos és 

technológiai minisztériumok.
4 Az EU kutatói a IV: keretprogram keretében dolgoznak, és már folyik az 1999-től kezdődő V. keretprogram tervezése. Japánban XV. ötéves 

kutatási-fejlesztési program keretében dolgoznak a vezető kutatók.
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ság, egészségügy, országos infrast
rukturális hálózatok, ár- és belvíz- 
védelem, vízellátás, szennyvíztisz
títás stb. E területeken a kockázati 
tőkére, vagy a termék/profitra épü
lő kutatásfinanszírozás általában 
nem járható út.)

Az állami finanszírozású alkal
mazott kutatás, kísérleti fejleszté 
finanszírozásánál célszerű annak 
nyugat-európai gyakorlatnak az 
átvétele, amely szerint a nemzeti 
K+F források mintegy 20-30 %-át 
a tudományügyi szervezet elsősor
ban nemzetközi és nemzeti projek
tek, rendezvények, kutatócserék, 
több tárca által igényelt kutatások, 
kéto ldalú  nem zetközi tudom á
nyos-technikai együttműködések
re fordítják.

A keret 70-80% -át közvetlenül 
a tárcáknál jelentkező K+F felada
tok megoldására célszerű biztosí
tani a GDP-hez való hozzájárulás 
és a fenntartott kutatási infrastruk
túra értékének arányában illetve a 
tudom ánypolitikai p rioritások  
alapján elosztva.

Magyarországon a kutatóhelyek 
felszereltségének állapota m iatt

1997-99 között a központi K+F 
források m integy 10 %-át, m int 
elkülönített -  kutatói infrastruktú
ra modernizálási -  keretet a még 
m eglévő kutatóhelyek lerom lott 
m űszerállományának felújítására 
és az információgyűjtés, adatfel
dolgozás, azaz a háttér m oderni
zálására kellene fordítani.

A jav aso lt intézkedésektől a 
K+F feladatok megízhatóbb terve
zése, a finanszírozás kiszám ítha
tósága, a kutatási munka folyama
tosságának javulása, a kutatógár
da elvándorlásának csökkenése, 
végső soron a nemzetgazdaságra 
való pozitív visszhatás várható.

Az infrastruktúra területén a tár
cadöntések jobb megalapozására, 
a nagy értékű infrastruktúra beru
házások jobb előkészítésére, a köz
lekedési-, hírközlési- és vízszol
gáltatások színvonalának javulásá
ra, a környezeti károk m érséklő
désére, a közlekedésbiztonsági 
helyzet javulására és az EU-hoz 
való technológiai, technikai felzár
kózás felgyorsulására lehet számí
tani. Az intézkedések elmaradása 
az egész nem zetgazdaságban, a

környezeti állapotok romlásában, 
a balesetek és károk számának nö
vekedésében szám szerűsíthető  
veszteségeket okoz, am elyek 
nagyságrendileg haladják meg a 
m egtakarított K+F forrásokat.
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DR. RIXER ATTILA VASÚTI KOZLEKEDES

A vasutak stratégiai
versenypozíciója, erős és gyengepontjai

] .  Bevezetés

A közelm últban Európában és a 
térségben, valamint a hazánkban 
bekövetkezett változások, és a je 
lenleg is folyó változási folyamat 
m eghatározóan befo lyáso lják  a 
vállalatok, közöttük a közlekedési 
vállalkozások helyzetét és a pia
cokat. A legfőbb változások Euró
pában az Európai Unióban végbe
menő integráció és liberalizáció, a 
térségben a KGST felbomlása, a 
volt szocialista országok politikai 
gazdasági átalakulása, a szövetsé
gi állam ok felbomlása nemzeti ál
lam okra, ugyanakkor állam közi 
csoportosulások keletkezése, ha
zánkban a privatizáció, a piacgaz
daság kialakítása, a piaci struktú
raváltás, a piaci szereplők szám á
nak és struktúrájának radikális vál
tozása.

Mindez a nemzetközi és a nem 
zeti piacokon a piaci verseny soha 
nem látott méretű és gyorsaságú 
éleződését vonja maga után. Ezt a 
fo lyam atot a hazai közlekedési 
ágazat tekintetében jó l tükrözik az 
1. táblázat adatsorai (Közlekedés- 
politika, 1995).

Ebben a helyzetben a közleke
dési vállalkozások -  és köztük ter
m észetesen a vasúttársaságok -  
szempontjából különös jelen tősé
gű a piaci versenyreagálási straté
gia.

Ezt felismerve, az EU-Tanács is 
foglalkozott a vasutak versenyké
pességének javítási kérdéseivel.

Az EU által irányított európai 
integráció és liberalizáció közleke
dési piacra, és azon belül a vas- 
utakra gyakorolt hatását -  azaz, 
hogy az EU közlekedési piacának 
fokozott integrációja (a tagország

ok elkülönült piacai helyett az EU 
közös, integrált közlekedési piaca) 
m eghatározó jelentőségű az EU 
belső összpiaca szempontjából, és 
a vasutak az EU területén a közle
kedési piac meghatározó részei -  
felismerve, és elismerve, hogy a 
vasutak teljesítőképességét a vas
úti közlekedés és hálózat sajátos
ságainak figyelembevételével jav í
tani kell a piaci versennyel össze
függésben, az Európai Közösség 
Tanácsa m ár 1991-ben irányelvet 
adott ki a Közösség vasútvállala- 
tainak fejlesztéséről.

Az irányelv  szerin t "ahhoz, 
hogy a vasú ti közlekedés  
teljesítőképes és a többi közleke
dési ággal összehasonlítva ver
senyképes legyen, a tagállamoknak 
biztosítaniok kell, hogy a vasúti 
társaságok megkapják a független  
üzemeltetői státuszt, hogy ennek 
következtében önállóan gazdá l
kodhassanak a p ia c i követelm é
nyeknek m egfelelően."

Ennek érdekében -  többek kö
zött -  a tagállam oknak meg kell 
tenniök m indazokat "a szükséges

intézkedéseket, amelyekkel a vas- 
útvállalatok a vezetésük, üzletve
zetésük és igazgatóságuk vonatko
zásában, valamint az igazgatás
technikai és gazdálkodási ellenőr
zésükre és a belső számlavezeté
sük ellenőrzésére tekintettel, fü g 
getlenségi státuszt kapnak, amely
nek következtében különösen a va
gyonról, a költségvetési tervről és 
a számlavezetésről rendelkeznek, 
amelyek az államétól elválasztot
tak", továbbá "azokat a szükséges 
intézkedéseket, amelyekkel a vas- 
útvá lla la tok tevékenységeiket a 
piachoz igazítani, és üzletüket az 
őket irányító szervek felelőssége  
alatt vezetni tudják úgy, hogy ha
tékony és megfelelő teljesítménye
iket a megkívánt minőségben és a 
lehetséges legkisebb kö ltséggel 
tudjákfelkínálni

Az irányelv további rendelkezé
sei szerint "a vasútválla latokat 
olyan alapelvek szerint kell vezet
ni, am elyek megfelelnek a keres
kedelmi társaságokénak, ez vonat
kozik: az állam által megszabott 
közhasznú szolgáltatási kötelezett-

1. láblázat
A közlekedési gazdálkodó szervezetek számának alakulása a gazdálkodási forma szerint (db)

Gazdálkodási forma 1980 1990 1991 1992“ 1993 1994

Vállalat* 43 71 774 56 23 16

Jogi személyiségű társaság 1 585 913 1672 2087 2395

ebből: Kft. - 575 903 1646 2032 2327

Rt. 1 5 77 18 52 64

Szövetkezet 3 78 69 68 73 80

Összesen 47 734 1056 1966 2183 2555

Költségvetési szerv 13 13 44 44 44 44

Kisvállalkozások*** 8 29500 58903 60224 62818 65331

A központi költségvetés 13. KHVM fejezetéhez tartozó költségvetési intézmények, kivéve a 
MÁV 12 egészségügyi intézménye 
A statisztikai besorolás változását figyelembe véve 

* 1980, 1990 években a fuvarozó kisiparosok száma
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ségekre, amelyek a vállalatra kö
telezőek, valamint a közlekedési 
szolgáltatásokról szóló szerződé
sekre, amelyek a közszolgáltatási 
kötelezettségre vonatkoznak, és 
amelyeket a vállalatok a tagállam
ok illetékes hatóságaival kötöttek. 
A vasútvállalatok meghatározzák 
üzleti tervüket, beleértve a beru
házási és finanszírozási tervüket”.

Az irányelv előbbiekben rész
letezett rendelkezései önm aguk
ban is logikusak, így követésük 
ajánlatos, de társult tagságunkból 
eredően szükségszerű.

Az irányelv három súlypontja a 
téma tekintetében:
-  a tevékenységek piachoz igazí

tása,
-  a kereskedelmi vállalati alapel

veknek megfelelő vállalatveze
tés és

-  az üzleti tervek rendszerének 
alkalmazása.
A három súlypont mindegyike 

feltételezi a vasútvállalatok piaci 
versenyhelyzetének felmérését és 
elem zését a vasúti term ékek és 
szolgáltatások tekintetében, vala
mint a vasutak és versenytársaik 
erős- és gyengepont elem zését, 
majd az ezekre támaszkodó piaci 
versenystratégiák azonosítását és 
kimunkálását.

A cikk első részében a stratégi
ai tervezés témára vonatkozó súly
pontjait tárgyalom vázlatosan, míg 
a további részben a vasúti sze
mélyszállítás és a vasúti árufuva
rozás stratégiai versenypozíciójá
nak, erős- és gyengepontjainak, 
term ékportfó lió jának  elem zési 
eredményeit és az ezekből leveze
tett fontosabb marketingstratégiá
kat mutatom be.

2. Vállalkozási stratégiai tervezé
si alapok

A vállalkozási stratégia  a jövőal
kotás eszköze, a vállalkozási stra
tégiai tervezés pedig m int ennek 
feltétele, a gördülő tervezés elve
in alapuló folyam atos, hosszabb 
időtávot átfogó tevékenység. Az 
időtáv tényleges hosszát a vállal
kozás által kitűzött célok elérhe

tősége és a tevékenységek je lle 
ge, valam int a célok eléréséhez 
szükséges feltételek és az azok 
m egterem téséhez szükséges idő 
határozza meg. A feltételek m eg
terem tése stra tég ia i akciókkal, 
akciósorozatokkal történik. A kü
lönböző célok m egvalósításához 
vezető  akciók, akc iósorozatok  
közül a leghosszabb időtartam ú 
jelö li ki a stratégiai terv időhori
zontját.

A stratégiai tervezés, célja a vál
lalkozás nyerő helyzetbe hozása. A 
stratégia feladata  pedig az állan
dó változásban lévő környezethez 
igazodó vállalati változások időbe
li beindítása, amelyekkel a tartós 
siker esélye növelhető.

A stratégia aktív, alakítható 
szemléletű vállalati magatartást 
igényel.

A stratégia a piacon szereplő 
versenytársak stratégiáinak, azok 
egym ásra hatásának értékelése, 
elemzése alapján a vállalati célok  
eléréshez a legmegfelelőbb utak  
rendszere.

A  stratégiai tervezés elemeit, az 
elemek között fennálló közvetlen 
kapcsolatok feltüntetésével az 1. 
ábra szemlélteti. (Csath, 1993.) Az 
elemek közül -  a téma jellegéből 
adódóan -  most csak kettővel, az 
ábrában dupla keretezéssel je lö l
tekkel foglalkozom.

A környezeti lehetőségek tekin
tetében a vállalkozás makro- (2. 
ábra külső körgyűrűje) és mikro- 
köm yezetét (2. ábra középső kör
gyűrűje) szükséges vizsgálni.

A makro- és m ikrokörnyezet 
elemzése egyformán fontos. A je- 
lentős változások ugyanis nagyon 
gyakran éppen a
m akroköm yezetből jönnek, mint 
pl. politikai változások, szabályo- 
zási-jogi változások, technológiai 
változások, am elyek ha felkészü
letlenül érik a vállalatot, az drámai 
következményekkel j árhat.

A mikro(verseny)környezet, il
letve -helyzet elemzésére alkalmas 
egyik átfogó, a tágabb összefüg
géseket is figyelembe vevő m ód
szer P orter ún. ”5 versenyerő"  
modellje, amely a mikrokömyeze- 
tet ötféle befolyásoló erővel je l
lemzi, nevezetesen a beszállítóké
val, a vevőkével, a piacra lépő új 
versenytársakéval, a helyettesítő 
term ékekével és a m eglévő ver
senytársakéval (2. ábra  középső 
körgyűrűje).

A versenyhelyze t-elem zés 
egyik legfontosabb része a ver
senytárselemzés. A  makro- és m ik
rokörnyezeti lehetőségek és ve
szélyhelyzetek elemzése és kiérté
kelése alapján jelölhetők ki a kör
nyezeti ku lcsfon tosságú  s iker
vagy versenytényezők, am elyekre 
a vállalatnak koncentráln ia kell 
jövőképe, illetve stratégiája kiala
kításakor. A belső diagnosztika  (a 
vállalati erős- és gyengepontok fel
m érése) alapján  je lö lh e tő k  ki a 
vállalat meglévő versenyelőnyei és 
-hátrányai. A  d iagnosztika  két 
szintje a vállalati m űködésnek a 
vállalati erőforrások  mennyisége 
és minősége, valam int ezek fel- és

1. ábra A stratégiai tervezés folyamata, elemei
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I A környezet hatásiránya 
’  a  vállalatra 
i  A vállalkozás hatásiránya 

a  környezetre

2. ábra A vállalkozás és a környezete elemei

kihasználása terén a vállalat képes
ségeinek  elemzése.

A m akro- és m ikroköm yezet 
elemzése és a vállalati diagnoszti
ka alapján kell a vállalkozásnak 
stratégiai akciókkal a képességeit
-  folyamatosan alakítva -  a lehe
tőségekkel fo lyam atosan össze
hangolnia.

A stratégiai akciók azok a konk
rét cselekedetek, amelyek segítsé
gével a vállalat a célok elérésén 
keresztül a jövőkép felé tart, a kör
nyezeti lehetőségek kihasználha
tók, illetve a környezeti veszélyek 
elkerülhetők, a versenyelőnyök és 
a környezeti lehetőségek kombi
nálhatok, az erőforrások és képes
ségek folyamatosan fejleszthetők, 
a versenyelőnyök fenntarthatok és 
megújíthatók. A megfelelő straté
giai akciók megválasztásának cél
szerű eszközei a p o rtfó lió -  
módszerek (BCG-, M cKinsey-GE  
mátrix stb.), am elyek a legáltalá

nosabban ismert és elterjedt stra
tégiaelemzési és -tervezési mód
szerek.

A portfó lióelem zés alapján 
m eghatározhatók a termékenkénti 
sikerpotenciálok és problémás te
rületek, valam int a megfelelő ver
senyelőnyt biztosító  m arketing- 
stratégiák. A lehetséges term ék
versenyelőnyöket a 3. ábra rend
szerezi.

3. A vasúti személyszállítás 
stratégiai versenypozíció-értéke
lése

3.I. A személyszállítási célcsoportok, 
üzleti területek, termékek

A vasúti személyszállítás leg
fontosabb ügyfé l-célcsoportja i/ 
forgalomfajtái/piaci területei:
-  diákforgalom (1)

Termékinnováció

-  Új termék/szolgáltatás
-  Magas ár

Termékdifferenciálás

-  "Többet tudó" termék/szolgáltatás
-  Magasabb ár

Költségvezető termék

-  Hasonló/ugyanazon 
termék/szolgáltatás

-  Alacsonyabb ár

Piacirés-termék

-  Speciális igényt kielégítő 
termék/szolgáltatás

-  Magasabb ár

3. ábra Lehetséges termék-termékjellemzó'-ár 
versenyelőny-kombinációk mint vállalati 

marketingstratégia-célok

-  munkába járás/hivatásforgalom 
(2)

-  üzleti forgalom (3)
-  rövid szabadság alatti utazás (4)
-  hosszabb szabadság alatti uta

zás (5)
-  bevásárlás (6)
-  kirándulás (7)
-  városnézés(8)
-  városközi turizmus (9)
-  alkalmi csoportforgalom (10)
-  alkalmi magánforgalom (11). 

A felsorolt forgalomfajták fel
foghatók a személyszállítási m ó
dok egyes term ékeinek is, hiszen 
ezek olyan ügyfél, illetve 
utasszükségletek, amelyek kielégí
tése kereskedelm i értelem ben 
m egszokott "szolgáltatást" jelent, 
illetve szolgáltatást jelentő funk
ciókat hordozó "terméket" feltéte
lez, amelyek a megfelelő "piacon" 
kerülnek értékesítésre, illetve ta
lálnak "vevőre". A közlekedésben 
jelentkező kereskedelmi szemlélet, 
ügyfél- és piacorientáció szüksé
gessé és lehetővé teszi a termékfo
galm ak közlekedési adaptációját. 
Ezt a folyamatot erősíti az MSZ 
EN iSO 9000-es -  a term ékek és 
szolgáltatások minőségbiztosításá
val foglalkozó -  szabványsorozat 
is. Ilyen értelemben a vasúti sze
m élyszállítási üzleti terület vonat
termékei a nemzetközi forgalom
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bán pl. az EuroCity (EC), a belföl
di forgalom ban pl. az InterCity 
(IC) vagy az elővárosi vonatok.

M egjegyzem, hogy a további
akban (a portfólióelem zésnél is) a 
tényleges vonatterm ékek helyett 
továbbra is a forgalom fajtákat 
használom az ágazati összehason
líthatóság miatt.

3.2. A személyszállítási versenyhelyzet 
a helyettesítő termékek szempontjából

A vasúti szem élyszállítás ab
szolút versenytársa a magán sze
m élygépkocsis közlekedés vala
mennyi piaci szegmensben. A vá
rosi/helyi közlekedési szegmens
ben a közületi (személygépkocsi, 
busz) és a közhasznú városi köz
úti (busz, trolibusz) és vasúti (vil
lamos, metró, városi gyorsvasutak) 
gépjármű-közlekedés, a kistávol- 
ságú közlekedési szegmensben a 
busz- és HÉV-vonaljáratok, a hely
közi közlekedési szegmensben a 
helyközi buszközlekedés, m íg a 
nagytávolságú belföldi és a nem 
zetközi közlekedési szegmensben 
a távolsági és nemzetközi busz és 
a repülőgép a vasút legfőbb ver
senytársa.

A továbbiakban a vasút sze
mélyszállítási és -közlekedési al
ternatíváit -  azaz helyettesítő ter
mékeit -  a piaci területek kódszá
mával jelölöm.

A vasút szem pontjából a he
lyettesítő term ék tehát azt jelenti, 
hogy az adott forgalomfajta tekin
tetében m elyik nem  vasúti szállí
tási/közlekedési mód, illetve esz
köz igénybevétele lehet verseny- 
tényező.

A helyettesíthető termékek, il
letve a konkurrens közlekedési 
m ódok/eszközök (vállalkozások):
-  a helyi/városi vasúti közlekedés 

tekintetében:
•a magán személygépkocsi:

1,2,3,6,8,11 
•m etró, busz, villam os, tro li
busz, HÉV: 1,2,3,6,8,11 

•közületi szmélygépkocsi: 3 
•közületi busz: 1,2 
•taxi: 3,4,5,11 
•busz-charterjárat: 8,10 
•Railbus: 3,4,5,10,11

-  a kistávolságú/elővárosi/helyi- 
érdekü vasúti közlekedés tekin
tetében:
•m agán személygépkocsi:

1.2.3.4.5.6.7.11 
•közületi személygépkocsi: 3 
•busz-vonaljárat:

1.2.4.6.7.10.11
•HÉV: 1,2,3,4,5,6,7,10,11 
•busz-charterjárat: 7,10

— a távolsági (belföldi és nemzetkö
zi) vasúti közlekedés tekintetében: 
•magán személygépkocsi:

3.4.5.7.9.11
•közületi személygépkocsi: 3 
•busz-vonaljárat: 1,2,3,4,5,9,11 
•busz-charterjárat:
4.5.7.9.10.11

• repülőgép-vonalj árat:
3.4.5.9.11

• repülőgép-charterjárat:
4.5.9.10.11

3.3. 4 vasúti személyszállítási üzleti 
mező/portfólió elemzése

A vasúti személyszállítási üzleti 
m ezők elemzésének eredményét a 
piacanalízis és a szekunder statisz
tikai adatok, valam int szakértői 
becslés alapján a 4. ábra mutatja.

Az ábra bemutatja a piaci fej
lődés tendenciáinak (növekedés) 
és a piaci pozícióknak (részesedés) 
az egymással való kapcsolódását, 
és kiindulópontot ad a sikert ígérő

vasúti marketingstratégiák elkészí
téséhez. Feltünteti a sikerpotenci
álú és a problémás üzleti területe
ket és a marketingstratégiák által 
megcélzott elmozdulást (nyilazás- 
sal jelölve).

3.4. Személyszállítási sikerpotenciálok 
és problémás területek, valamint a 
megfelelő marketingstratégiák

A  sikerpotenciálok  a vállalati 
marketingcélok szerint differenci
ált üzleti területek. A marketing- 
cél lehet a hozammaximalizálás és 
az elszállított személyek (utazók) 
számának maximálása. A távolsá
giforgalom ban  a hozamm axim á
lás a személyfuvarozásból adódó 
forgalomnöveléssel és az árral ér
hető el. A  kistávolságú/helyi köz
lekedésben ezzel szemben az elfu
varozott személyek számának m a
ximálásával kell a helyi közleke
dés szabályai szerint hozandó tel
jesítm ények legjobb kihasználását 
m egteremteni (5. ábra).

A négy sikerpotenciált azonban 
nem lehet alapvető kínálatm ódo
sítás, illetve a jelenlegi kínálatok 
javítása nélkül kiaknázni.

A lehetőségek kihasználásának 
főbb fe lté te le i:
-  háztól-házig utazási idő döntő

mértékű csökkentése
•a  sebesség növelése és

Vasúti piaci részesedés/pozíció

nagy/jó közepes kicsi/rossz

Q.

•O

(ü'O
t i  Q) O) N (0 ¡O *- W

s a

sikerpotenciál problémás területek

4. ábra Vasúti személyszállítási portfolió
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f  Hozam maximálás r Személyek számának ^ 
maximálása

1L

Távolsági
személyközlekedés

-
1 Üzleti ügyben 

utazók

2 Rövid szabadság 
alatt utazók

3 Hosszabb szabad
ság alatt utazók

Kistávolságú/helyi
személyközlekedés

Munkahelyre/isko
lába járók forgalma

r  \

SIKERPOTENCIÁLOK

5. ábra Célok és sikerpotenciálok

•az állom ások elérhetőségének 
javítása (parkolóházak, P+R, 
integrált szem élyközlekedési 
csom ópontok kialakítása stb.) 
révén,

-  attraktívabb ár -  teljesítm ény 
viszony,

-  szervizszolgáltatások kiszélesí
tése más területeken is,

-  az állom ások attraktív szolgál
tató- és szerv izközpontokká 
való kiépítése,

-  kombinált személyszállítás, il
letve -közlekedés kialakítása,

-  tarifa- és közlekedési szövetsé
gek kialakítása országos vagy 
nagyvárosi agglomerációs vo
natkozásban.
A portfólióm átrixban rossz po

zíció t betö ltő  üzleti m ezők a

konkurrenciával szembeni vasúti 
gyengepontokat m utatják meg: 

M egfelelő m arketingstratégiá
val, azaz a gyengeponttényezők 
javításával valamennyi üzleti terü
let pozíciója javítható -  term észe
tesen igen differenciált mértékben.

4. A vasúti árufuvarozás stratégi
ai versenypozíció-értékelése

4.I. Aj. árufuvarozási célcsoportok, 
üzleti területek, termékek

A vasúti árufuvarozás legfonto
sabb piaci területei:
-  árufajták szerint

• tömegáruk (szilárd fűtőanyag
ok, ércek, fémek)

•félkész áruk (mezőgazdasági

Üzleti terület Gyengeponttényezó'

kiránduló forgalom ár, rugalmasság, a kínálat sűrűsége

bevásárló forgalom csomagszállítás, háztól-házíg szállítás, ár

alkalmi magánutak ár, gyorsaság, rugalmasság

és erdőgazdasági term ékek, 
nyerso la j, kőolajterm ékek, 
fémtermékek, vas, föld, műtrá
gya, vegyi anyagok) 

•készáruk (élelmiszerek, élve
zeti cikkek, gépek, járm űvek)

-  forgalomfajták szerint: 
•belföldi
• nemzetközi 

•• export 
•• import 
•• tranzit.

4.2. Az árufuvarozási versenyhelyzet a 
helyettesítő termékek szempontjából

A vasúti árufuvarozás abszolút 
alternatívája a közúti árufuvarozás, 
m íg az ömlesztett töm egáruk fu
varozása és az intermodális áru- 
szállítás terén a Duna-tengelyben 
a belvízi (dunai) áruszállítás.

A két vasúti árufuvarozási ver
senytárs közlekedéstechnikai és 
extemális erős- és gyengepontjait a
2. táblázat foglalj a össze. A verseny
társakkal való összehasonlításban a 
vasút áruszállítás erős- és gyenge
pontjait, valamint az erősségeket 
hangsúlyozó, kihasználó, illetve a 
gyengeségeket csökkentő stratégiai 
akciókat a 3. táblázat rendszerezi.

A különböző közlekedési módok 
rangsorát a szolgáltatási sikerkrité
riumok szerint a 6. ábra tartalmaz
za egy idevágó szakértői becslés 
alapján (Árufuvarozás, 1993.).

4.3. A vasúti áruszállítási üzleti mező/ 
portfolió elemzése

A vasúti áruszállítási üzleti me
zők elemzésének eredményét a pi
aci analízis és a szekunder statisz
tikai adatok, valam int szakértői 
becslés alapján a 7. ábra mutatja.

Az ábra a személyszállításhoz 
hasonlóan bemutatja a piacfejlődés 
tendenciáinak (növekedés) és a 
piaci pozícióknak (részesedés) az 
egymással való kapcsolódását, és 
kiindulópontot ad a sikert ígérő 
vasúti marketingstratégiák elkészí
téséhez. Feltünteti a sikerpotenci
álú és a problémás üzleti területe
ket és a m arketingstratégiák által 
megcélzott elmozdulást (nyilazás- 
sal jelölve).
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A közúti és a belvízi áruszállítás erős- és gyengepontjai
Erősségek Gyengeségek

Közúti (tehergépjárműves) áruszállítás

- átrakás nélküli, háztól-házig fuvarozás

- alacsony árusérülési kockázat

- specializált járművek

rugalmas szállításdiszponálás (akár a 
fuvarozás folyamata közben is) 

viszonylag kedvező fuvarköltségek a 
technológiai előrelépés, a csökkenő 
üzemanyag-fogyasztás és a csekélyebb fix 
költségterhek miatt 

gyorsaság

folyamatosan növelt hasznos teherkapacitás

a növekvő közlekedési sűrűség miatt
gyorsaságveszteség

viszonylag magas fajlagos
energiafogyasztás

hétvégi, ünnepnapi és nyári utazási
tilalmak, éjszakai forgalmi tilalmak

sebesség- és tömegkorlátozás

magas környezeti ártalmak (a zaj és a 
kipufogó gázok miatt, noha a technikai 
fejlesztéssel mind a zaj, mind a-kipufo
gógáz-emisszió folyamatosan csökken) 

magas balesetveszély

magas kockázat a veszélyes áruk fuvarozása 
terén

Belvízi áruszállítás

nagy árumennyiségek fuvarozási készsége 

környezetbarátság

alacsonyabb fajlagos fuvarköltségek 

alacsony baleseti kockázat

- hosszú fuvarozási időtartam

- időjárástól, illetve a vízállástól való 
függőség

A vasút árufuvarozási eró's-gyengepontjai és a kapcsolatos stratégiák

A vasút erős oldalai Erősítő intézkedések

nagy mennyiségek fuvarozási készsége
zárt vonatok, kocsicsoportos 
vonat-összeállítás, mennyiségfüggő tarifák - 
kedvezmények

környezetbarát, csekély specifikus 
energiafelhasználás

reklám, PR, közlekedéspolitika

kedvező (változó) fajlagos költségek

négy- és többtengelyű, nagy teherbíró 
képességű vagy nagy rakfelületű kocsik 
alkalmazása, a kocsik terhelésének javítása, 
mennyiségfüggő díjtételek

automatizálhatóság és kiszámíthatóság
fuvarozási információs rendszer kiépítése, 
központi fuvardíjszámítás

A vasút gyenge oldalai Ellenstratégia

nehezen diszponálható, rugalmatlan
fuvarozási információs rendszer kifejlesztése, 
központi fuvardíj-elszámolás, logisztikus 
összkínálat

nyomvonali kötöttség
iparvágány-hálózat fejlesztése, a kombinált 
fuvarozás minden technikájának kiépítése 
(háztól-házig)

alacsony eljutási sebesség
éjjeli gyorsvonatok, TEEM-, 
EurailCargo-vonatok, garantált fuvarozási 
határidők, GONG-vonatok

drága egyéni, piacorientált ügyfelenkénti ár, 
logisztikus összkínálat

átrakások
kombinált fuvarozási és új átrakási technikák, 
tárolási lehetőségek, bizományosság, 
logisztikai tanácsadás

sérülékenység
áruvédő rakodás és berendezések, rakodási és 
csomagolási tanácsadás, prompt reklamációs 
ügyintézés

több nemzeti vasúttársaság részvétele a 
nemzetközi fuvarozásban

nemzetközi ajánlati kötelékek, tengely- és 
termékmenedzsment kialakítása

2. táblázat 4.4. Áruszállítási sikerpotenciálok és 
problémás területek, valamint megfele
lő marketingstratégiák

A legfőbb sikerpotenciálok az 
árufuvarozásban a 7. ábra alapján:
-  az árufajták szerint a tömegáru

fuvarozás, míg
-  a forgalom szerint a nem zetkö

zi árufuvarozás valamennyi faj
tája.
Problémás területként kocsira- 

kományú forgalom esetében a bel
földi forgalmat kell tekinteni. Jó 
esélyei vannak viszont a darabáru
forgalomnak.

Stratégiai sikerlehetőségek van
nak m indenekelőtt
-  a nem kísért huckepack-forga- 

lomban (nemzeti és nem zetkö
zi) és

-  a konténerforgalom ban (nem 
zetközi), továbbá

-  a darabáru-forgalomban (nem
zeti és nemzetközi) és

-  egyes hagyományos kocsirako- 
m ányú forgalmakban. 
Tekintettel a társadalmi és öko

lógiai törekvésekre, illetve az ezt 
közvetítő közlekedéspolitikai 
irányelvekre, miszerint népgazda
sági és környezetvédelmi okokból 
a közúti árufuvarozás egy részét -  
megfelelő feltételek mellett -  a vas
útra kell terelni, a "gördülő ország
úiból" összgazdasági sikerpotenci
álok adódnak (kísért huckepack-, 
illetve ROLA-fuvarozás).

További árufuvarozási stratégi
ai reménypiacok:
-  készáruk fuvarozása,
-  veszélyes áruk fuvarozása,
-  hulladékfuvarozás,
-  vegyi anyagok fuvarozása,
-  élelm iszerfuvarozás (kereske

delmi áruk),
-  darabáruk fuvarozása.

A m egfelelő stratégiákat (erő
sítő intézkedések, ellenstratégiák) 
a 2. táblázat tartalmazza.

3. táblázat

5. Összefoglalás

Az európai integráció és liberali
záció következtében  a nem zeti 
vasúttársaságokkal és a vasúti köz
lekedéssel szemben is új kihívások 
jelentkeznek. Ezek lényege a vál-
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7. ábra Vasúti áruszállítási portfolió

lalkozási jelleg  erősítése, az önál
lóság, a kereskedelmi vállalatokra 
jellem ző függetlenség és irányítás, 
ügyfél- és piacorientáció. M indez 
felveti a vállalati stratégiai terve
zés és eszközeinek közlekedési 
adap tálását és alkalm azását. A 
stratégiai tervezés alapja viszont a 
vállalkozás és termékei verseny
helyzetének felvázolása és elem
zése az adott piacokon és a válla
lati versenykörnyezetben.

Az ilyen je lleg ű  feltárás és 
elemzés súlypontjai:
-  a vállalkozás termékeinek/szol

gáltatásainak, valamint
-  a vállalkozás piacain verseny

ző egyéb vállalkozások és he
lyettesítő term ékek azonosítása 
és specifikálása,

-  a m egfelelő term ékportfóliók 
összeállítása és elemzése (a si
kerpotenciálok és a problémás 
területek feltárása), valamint

-  az elemzés és a vállalati poten
ciál alapján a megfelelő marke
tingstratégiák kialakítása a 
makrokömyezet- és a verseny
társelemzés eredményeinek fi
gyelembevételével.
Az előzőekben bemutatott stra

tégiai versenypozíció- és 
portfólióelem zés a közlekedés te
rületén újszerűnek számít, ezért a 
modellt természetesen tovább kell 
fejleszteni (pl. a portfolió számsze
rűsítése, a versenyelőnyök és -hát
rányok finom ítása) tekintetében, 
de a modell vállalati szintű és köz
lekedéspolitikai alkalmazása a jö 
vőben m inden bizonnyal egyre 
fontosabb szerepet kap.
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KÖZLEKEDÉSBIZTONSÁG
dr. HOLLÓ PÉTER Magyarország közúti

közlekedésbiztonsága1
1. A legutóbbi húsz év hazai 
közúti baleseti adatai

Az 1976-tól 1987-ig terjedő idő
szakot viszonylagos stabilitás je l
lemezte. A személysérüléses köz
úti balesetek és az ezek következ
tében m egsérült, vagy m eghalt 
személyek száma -  a kisebb-na- 
gyobb ingadozásoktól eltekintve -  
annak ellenére állandó volt, hogy 
közben a hazai gépjárműállomány 
folyam atosan gyarapodott (1. 
ábra).

Az abszolút balesetszám ok vi
szonylagos állandósága m ellett a 
fajlagos (gépjárművek, vagy lako
sok számára vetített) adatok csök
kenő tendenciájúak voltak. Nem 
lehettünk azonban elégedettek sem 
a fajlagos mutatók értékével, sem 
csökkenésük ütemével. 1987-től a 
már korábban is kedvezőtlen szin

ten stabilizálódott közlekedésbiz
tonsági helyzet rohamosan romla
ni kezdett. 1990-ben a balesetekés 
áldozataik száma korábban soha 
nem tapaszta lt m értéket öltött: 
27801 személysérüléses közúti bal
eset következtében 2432 ember éle
tét vesztette, 36996 pedig  könnyű, 
vagy súlyos sérülést szenvedett. A 
hazai m otorizáció történetében  
még egyetlen év sem já r t ilyen ka
tasztrofális veszteséggel.

A látványos romlás okait töb
ben is elemezték [1], [2]. A bal
esetek és áldozataik  szám ának 
"robbanásszerű" növekedése egy
beesett a társadalm i és politikai 
rendszerváltás időszakával, a nyi
tott, dem okratikus társadalm i 
rendszerre és piacgazdaságra való 
áttéréssel. Nem véletlen, hogy eb
ben az időszakban Csehszlovákia 
és Lengyelország is a közlekedés

biztonságának  drám ai m értékű 
romlásával szembesült. A három 
országban hasonlóak voltak a rom
lás okai: a régi rendszerre jellem 
ző sok korlátozás hirtelen megszű
nése, a gépkocsiim port liberalizá
lása, a határok megnyitása, a köz
lekedés-rendészet "gyengélkedé
se", jelenlétének hiánya a szabá
lyok betartatásában. Ebben az idő
szakban sem a közvélemény, sem 
az átmenet számos más problém á
jával küszködő kormányzati szer
vek nem szenteltek kellő figyelmet 
a közlekedésbiztonság problém á
inak.

A balesetszám ok változása ter
mészetesen nem értékelhető a for
galomnagyság alakulásának isme
rete nélkül, hiszen e két tényező 
között -  külföldi és hazai kutatá
sokkal [3], [4], [5] egyaránt iga
zolt -  szoros összefüggés áll fenn. 
A forgalomnagyság növekedésé
vel -  legalább is egy határig -  kö
zel lineárisan em elkedik a balese
tek gyakorisága, ami term észete
sen fordítva is igaz.

Magyarország közúti forgalmá
nak több, mint 70%-a, valam int a 
teljes nemzetközi tranzitforgalom 
a Közlekedési, Hírközlési és V íz
ügyi M inisztérium  felügyelete 
alatt álló, közel 30 000 km hosszú 
ún. "országos közúthálózaton" bo
nyolódik le. Ez a hálózat m egha
tározó az ország közlekedésbizton
sági helyzete szempontjából, ezen 
történik a személysérüléses közúti 
balesetek fele és a halálos kim e
netelűek háromnegyede. Az orszá
gos közúthálózat forgalmát rend
szeresen figyelem m el kísérik, a

00% , ....................................... .....  , .
1976 1977 1978 1979 1980 198' 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 '99 4  1995 [Évek]

1. ábra A gépjárművek, a személysérüléses balesetek és az ezek következtében meghalt személyek 
számának változása 1976 és 1995 között

1 A szerző "Road Safety in Europe" c. nemzetközi konferencián (Birmingham, 1996. szept. 9-11.) elhangzott előadásának magyar nyelvű 
változata.



454 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

forgalomszámlálások eredményeit 
kiadványokban [6] teszik közzé. 
Mivel a baleseti helyzet a hosszabb 
időszakot fe lö lelő  statisztikai 
elemzések szerint az országos köz- 
úthálózaton és a teljes m agyar út
hálózaton azonos jellegzetessége
ket, tendenciákat m utat, az orszá
gos közúthálózat forgalmának vál
tozásaiból nagy valószínűséggel 
következtethetünk a teljes hazai 
közúthálózat forgalmának változá
saira. Ezért a továbbiakban a tel
jes magyar közúthálózat forgalmá
nak alakulását -  egyéb adatok hi
ányában -  az "országos közúthá
lózat" forgalmának változásaival 
jellem ezzük.

1991-ben  a szem élysérüléses 
közúti balesetek és a halálos bal
eseti áldozatok számának 12-13%- 
os csökkenését a közúti forgalom 
5% -os m érséklődése k ísérte . A 
közlekedésbiztonsági helyzet ja 
vulása tehát bizonyos m értékig a 
forgalom  m érsék lődésével volt 
magyarázható.

1992-ben csaknem  3%-os for
galom növekedést reg isz trá ltak , 
ami bizonyosan szerepet já tszott a 
balesetszám -csökkenés átm eneti 
"m egtorpanásában".

1993-ban mind a személysérü
léses közúti balesetek, mind az ezek 
során életüket vesztett személyek 
szám a je len tősen  (20-21% -kal) 
csökkent. Ez azért is figyelemre 
méltó, m ert eközben a közúti for
galom nagysága gyakorlatilag vál
tozatlan maradt. A j elentős javulás
hoz tehát alapvetően az 1993-ban 
végrehajtott következetes közleke
désbiztonsági intézkedések, intéz
kedéssorozatok já ru ltak  hozzá. 
Ezek közül kiemelést érdemelnek 
a következő -  m ár rövid távon is 
eredményt hozó -  beavatkozások:
-  lakott területen belüli 50 km/h 

sebességhatár bevezetése,
-  a gépjárm űvek tom pított fény

szóróval való nappali kivilágí
tási kötelezettsége autóutakon 
és lakott területen kívüli főút
vonalakon,

-  a személygépkocsikba beépített 
hátsó biztonsági övék kötelező 
használata lakott területen kí
vül,

-  a közúti szabálysértések során 
kiszabható bírságok összegének 
jelentős emelése,

-  a fokozott rendőri forgalomel
lenőrző tevékenység.
1994-ben  a m egelőző évhez

képest k ism értékű  (6% -os) 
balesetszámnövekedés volt tapasz
talható. A becslések szerint ugyan
ilyen m értékben nőtt a közúti for
galom nagysága is. Ugyanakkor a 
baleset következtében meghaltak 
száma 1562 volt, ami 6,9% -kal 
k isebb, m int az előző évi adat. 
Ebben az évben tehát gyakorlati
lag az 1993. évi szinten stabilizá
lódott a balesetek száma, ugyan
akkor tovább csökkent a közúti 
balesetek átlagos súlyossági m u
tatója.

Annak ellenére, hogy 1995-ben 
a személysérüléses közúti balese
tek száma az előző évhez képest 
kism értékben csökkent, m egálla
pítható, hogy az 1990-től tartó j a 
vulás üteme egyre inkább lelassult, 
sőt, 1995-ben, ha csak kismérték
ben is, de újra nőtt a balesetek  
halálos á ldoza ta inak száma. A  
balesetszám  csökkenése és a m eg
haltak  szám ának  növekedése 
együttesen a súlyossági m utató 
újbóli em elkedéséhez vezetett. 
(1994-ben átlagosan 7,5; 1995-ben 
pedig m ár újra 8,0 halálos áldozat 
jutott 100 személysérüléses közúti 
balesetre.) A sú lyossági m utató  
emelkedése -  a sebességmérések 
[7], m egfigyelések [8] és baleset

elem zések objektív  eredm ényei 
szerint -  alapvetően a sebességek  
növekedésével és a biztonsági öv
viselési arányok jelen tős csökke
nésével magyarázható. Ezt igazol
ja  az a tény is, hogy 1995-ben a 
legnagyobb m értékben (298-ról 
318-ra, azaz 6,7%-kal) a személy- 
gépkocsiban meghalt utasok szá
ma emelkedett. A személygépko
csiban ülők biztonsági öv-viselé
si arányainak 1992 és 1995 közöt
ti alakulását a 2. ábra szemlélteti. 
A növekvő sebességek és csökke
nő biztonsági öv-viselési arányok 
egyértelműen a közlekedési szabá
lyok betartási szintjének romlását 
mutatják és az intenzív, a m egelő
ző-propagandával összehangolt 
rendőri ellenőrzés megvalósításá
hoz szükséges technikai és szemé
lyi feltételek elégtelenségére hív
ják  fel a figyelmet. Csak remélhe
tő, hogy a világbanki hitelből vá
sárolt lézeres sebességmérő beren
dezések rendszerbe állítása áttörést 
hoz majd az elsőszámú baleseti ok, 
a gyorshajtás elleni harcban.

Összefoglalva megállapítható, 
hogy az 1990. évi katasztrofális 
közlekedésb iztonsági helyzetet 
követő öt évben M agyarországon 
a személysérüléses közúti közle
kedési balesetek száma 29%-kal, 
m íg az ezek következtében m eg
halt szem élyeké közel 35% -kal 
csökkent. Ugyanebben az időszak
ban 14%-kal növekedett a hazai 
közúti gépjárm űvek száma, s az

E lső  ü lé s e k  H á ts ó  ü lé s e k  Ö s s z e s e n

2. ábra A személygépkocsiban ülők biztonsági öv használatának alakulása 1992-től 1995-ig
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országos közúthálózat forgalm i 
teljesítménye -  a kisebb ingado
zásoktól eltekintve -  gyakorlatilag 
állandó maradt. Mindez azt je len
ti, hogy nem csupán a közúti bal
esetek és áldozataik abszolút szá
mát sikerült jelentősen mérsékel
ni ebben az időszakban, hanem 
azok relatív (népességre, gépjár
műállományra, járm űvek futástel
jesítm ényére vetíte tt) szám át -  
azaz a baleseti, vagy halálozási 
kockázatot -  is.

Néhány ezt bizonyító adat:
Az ún. halálozási arányszám  

(mortalitás) értéke M agyarorszá
gon:
1990-ben: 234 m eghalt/106 lakos,
1994-ben: 152 m eghalt/106 lakos,
1995-ben: 155 meghalt/106 lakos 
volt. A baleseti halottak gépjármű- 
állományra vonatkoztatott száma 
a következők szerint alakult: 
1990-ben:

10,13 meghalt/104 gépjármű,
1994-ben:

5,89 m eghalt/104 gépjármű,
1995-ben:

5,78 m eghalt/104 gépjármű. 
Abból a már em lített adatból 

kiindulva, hogy az országos köz- 
úthálózat a teljes hazai közúti for
galom kb. 70%-át bonyolítja le, 
megbecsülhetők a teljes, mintegy 
100.000 km-es magyar közútháló
zatra vonatkozó forgalmi teljesít
mények is. Ennek alapján és felté
telezve, hogy ez a forgalmi telje
sítm ények is. Ennek alapján, és

meghalt

' 00 baleset

3. ábra A személysérüléses közúti balesetek súlyossági mutatójának (m eghalt/l 00 baleset) 
alakulása 1992 és 1995 között

feltételezve, hogy ez a forgalmi 
részarány a vizsgált időszakban 
nem változott, a baleseti halottak 
futásteljesítményre vetített száma: 
1990-ben:
6,98 m eghalt/108 járműkilométer,
1994-ben:
4,37 m eghalt/108 járműkilométer,
1995-ben:
4,39 m eghalt/108 járműkilométer.

1990 és 1995 között a mortali
tás 34%-kal, a balesetek halálos 
áldozatainak gépjárműállományra, 
illetve a járm űvek forgalmi telje
sítm ényére vetített száma pedig 
43%-kal, illetve 37%-kal m érsék
lődött Magyarországon. (A morta
litás és a baleseti halottak gépjár
m űvek futásteljesítményére vetí
tett száma 1990 és 1994 között 
még ennél is nagyobb mértékben 
csökkent, hiszen e két m utató
1995-ben m ár újra kismértékű nö
vekedést jelzett.)

A balesetek abszolút és relatív 
számának csökkentésében elért j e 
lentős eredmények ellenére az el
m últ 20 évben nem sikerü lt 
szignifikánsan csökkenteni a sze
mélysérüléses közúti balesetek sú
lyossági mutatóját, más szóval: 
nem sikerült a halálos kimenetelű 
balesetekre koncentrálni a megelő
zést (3. ábra). A súlyossági muta
tó értéke 1976-ban8,7; 1995-ben 
pedig 8,0 m eghalt/100 személysé
rüléses baleset volt.

Ahhoz, hogy e tekintetben je 
lentősebbjavulást érjünk el, a se

bességkorlátozások következetes 
és szigorú betartatására, a bizton
sági öv-viselési arányok növelé
sére, a gépjárm űvek és úttartozé
kok passzív biztonságának fo k o 
zására, a mentéssel, elsősegéllyel 
kapcsolatos fe lté te lek  javítására  
lenne szükség. G yors sikerre -  
m int láttuk -  e tekintetben nem 
szám íthatunk, a közúti baleseti 
helyzet e fontos minőségi m uta
tó ja  csak  összehango lt, 
célraorientált és kitartó m egelő
ző tevékenységgel csökkenthető. 
Ennek részle te ire  a 4. pontban 
még visszatérek.

A magyarországi közúti baleseti 
helyzet alakulása azt mutatja, hogy 
az eddigi erőfeszítések eredm é
nyesek voltak, de azok jelen leg i 
intenzitása -  elsősorban az anya
giforrások szűkössége miatt -  nem 
elegendő a közlekedésbiztonsági 
helyzet további javításához, sőt -  
kedvezőtlen esetben -  még szinten 
tartásához sem.

A közúti közlekedésbiztonság 
színvonalának további em elésé
hez alapvetően fontos az igényelt 
pénzforrások m egterem tése, eh
hez azonban közös politikai-tár
sadalm i akaratra van szükség. A 
közlekedésbiztonsági helyzet rö
vid távú alakulása döntően attól 
függ majd, mennyire sikerül m eg
fékezni a kedvezőtlen folyam ato
kat, m ennyire sikerül gátat vetni 
a szabálybetartási szint rom lásá
nak.

2. Nemzetközi összehasonlítás

Az 1. pontban M agyarországra 
közölt halálozási mutatók 15 EU- 
tagállamra m eghatározott átlagos 
értéke 1994-ben a következő volt 
[9]:
mortalitás:

126 meghalt/106 lakos 
halálozási mutató:

2,48 m eghalt/104 gépjármű
1,78 meghalt/108 járműkm.

Kétségtelen, hogy az 1994. évi 
hazai értékek -  az utóbbi években 
elért nagymértékű csökkenés elle
nére -  még mindig jelentősen meg
haladják az EU ugyanezen évre vo
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natkozó átlagos adatait. A rról 
azonban nem szabad megfeledkez
ni, hogy ezek az értékek nem  füg
getlenek a motorizációs szinttől. A 
tapasztalati adatok m atem atikai
statisztikai elemzése azt mutatta, 
hogy a motorizációs szint növeke
désével a halálos baleseti áldoza
tok fajlagos száma csökkenő ten
denciát mutat [10], Ha tekintetbe 
vesszük, hogy az EU tagállam ok 
átlagos motorizációs szintje 1994- 
ben 508 gépjárm ű/1000 lakos, 
azaz gyakorlatilag kétszer akkora 
volt, m int M agyarországon (248 
gépjármű/1000 lakos), reálisabban 
ítélhetjük meg a hazai és az EU- 
átlagértékek közötti különbséget. 
Akkor járunk el tehát helyesen, ha 
a m agyar adatokat hazánkéhoz 
hasonló motorizációs szintű orszá
gok értékeivel vetjük össze. 1994- 
ben Lengyelország és G örögor
szág volt ilyen. Ezek és Magyar- 
ország 1994. évi adatait foglalja 
össze az 1. táblázat:

A táblázatból k itűn ik , hogy 
M agyarország fa jlagos adatai 
1994-ben m ég a kismértékben m a
gasabb motorizációs szintű orszá
gok megfelelő mutatóinál is ked
vezőbbek voltak.

Most már csak az a kérdés, hogy 
a három mutató közül m elyik fe
jezi ki legjobban a baleseti halálo
zási kockázat valós mértékét?

Gyakran a közúti baleset során 
m eghaltak lakossághoz viszonyí
to tt szám át (az ún. m ortalitást) 
használják nem zetközi összeha
sonlításokhoz, mondván, hogy e 
m utató esetén mind a szám láló, 
mind a nevező értéke megbízható 
és a legtöbb országban azonos 
módon definiált. Ez igaz is, a prob
lém át csupán az jelen ti, hogy a 
m ortalitás nem függ a közúti ve
szélyeztetettség mértékétől [9], így

értéke nem  csak azokban az orszá
gokban alacsony, ahol magas szín
vonalú a közúti közlekedés bizton
sága, hanem  azokban is, ahol a 
m otorizációs szint alacsony és k i
csi a népsűrűség. A nem zetközi 
szakirodalom a baleseti halottak 
járm űvek futásteljesítményére ve
tített számát tekinti a tényleges bal
eseti kockázat legjobb mérőszámá
nak, hiszen a halálos áldozatokat 
követelő balesetek vagy a haladó 
gépjárművek egymással, vagy más 
ún. úthasználókkal (pl. gyalogo
sokkal), esetleg szilárd tárgyakkal 
történő összeütközéseinek követ
kezményei. Bármennyire m egala
pozottnak tűnik is elméleti oldal
ról a közúti baleseti halálozási koc
kázat ily módon való "mérése" és 
összehasonlítása, a mutató haszná
latát két körülm ény nehezíti:
-  a futástelj esítmény értéke a leg

több országban csak becsléssel 
kerül megállapításra, ráadásul a

becslési m ódszerek országon
ként igen eltérőek,

-  számos országban még becsült 
futásteljesítm ény-adat sem áll 
rendelkezésre.

Ezért -  (megbízható) fatástel- 
jesítm ény-adatok hiányában -  a 
baleseti halo ttak  gép járm űállo 
mányra vetített száma ajánlható a 
közúti biztonsági színvonal nem 
zetközi összehasonlítására.

Term észetesen az a leghelye
sebb, ha -  megfelelő adatok birto
kában -  mindhárom mutató érté
két kiszámítjuk. E mutatók értékei
-  m int m ár em lítésre került -  az 
idő (m otorizációs szint) függ- 
vénéyében valamennyi országban 
csökkenő trendet m utatnak [9], 
[ 10].

A 4. ábrán a balesetek súlyos
sági m u ta tó ja  (m eg h a lta k /100 
szem élysérü léses balese t) és a 
m o to rizác ió s sz in t (gépjárm ű/ 
1000 lakos) közötti összefüggést 
elem eztem . A Nem zetközi K öz
úti Forgalm i és B aleseti A da t
bankban (ÍRTAD) [11] tárolt ada
tok felhasználásával m eghatároz
tam  az egyes O ECD-tagországok 
1994. évi tapasztalatai értékeit 
je lző  pontokat, majd ezekre reg
ressz iós görbét illesztettem . A 
sz ign ifikáns szorosságú
(r=0,6691) illesztés eredm énye 
szerin t a m otorizációs szint (x) 
növekedésével az

^=30718r>'4559

alakú összefüggés szerint csök
ken a közúti balesetek súlyossági 
mutatója (y). Ez az eredmény nem 
m eglepő, h iszen m ind je llegét, 
m ind elm életi hátterét tekintve 
igen hasonló az ún. Sm eed-féle  
összefüggéshez [10].

Forrás: ÍRTAD 1994

4. ábra A balesetsúlyosság és a motorizációs szint közötti összefüggés

gépjármű /  1000 lakos

1. táblázat
Görögország, lengyelország és Magyarország 1994. évi motorizációs szintje és közúti baleseti 
halálozási mutatói

GR PL H

Motorizációs szint (gépjárm ű/103lakos) 324 279 248

Mortalitás (meghalt/106 lakos) 211 175 152

Halálozási mutató (m eghalt/104 gépjármű) 6,50 6,26 5,89

(m eghalt/10a járm űkm .) 8,93 4,37
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Az ábrából az is megállapítha
tó, hogy az országok egy csoport
ja  pontosan a regressziós görbére 
"esik" (IRL, CZ, D/E, S, B, N, A, 
CH, D/W, USA), ezekben tehát a 
balesetek súlyossági mutatója pon
tosan azonos a motorizációs szín
vonalhoz tartozó elméleti (átlagos) 
értékkel.

Az országok egy másik csoport
jában  (GR, FIN, DK, E, F, NZ) a 
balesetek súlyossági m utatója na
gyobb, mint a regressziós görbe 
által leírt átlagos érték. M inden 
esetre az összefüggés itt is hason
ló alakú, ami azt jelenti, hogy a 
motorizációs szint növekedésével 
ezekben az országokban is valószí
nűleg negatív hatványfüggvény 
szerint csökken a súlyossági mu
tató, de az a képzeletbeli görbe, 
amelyre ezen országok értékei es
nek, egyéb -  m ég nem  ism ert -  
tényezők hatására a jelenlegi reg
ressziós görbéhez képest -  azzal 
mintegy párhuzam osan -  felfelé 
tolódott el.

Az országok 3. csoportjában (FI, 
NL, GB, I, CDN) a balesetek sú
lyossági mutatója kisebb a reg
ressziós görbe által reprezentált 
átlagos értéknél.

A motorizációs szint tehát dön
tően befolyásolja az adott ország
ban történt közúti balesetek súlyos
sági mutatóját, de az term észete
sen egyéb tényezőktől is függ.

Ezzel az elemzéssel elsősorban 
arra szerettem volna felhívni a fi
gyelmet, hogy a balesetsúlyosság
ra vonatkozó nemzetközi összeha
sonlítás során is figyelembe kell 
venni a vizsgált országok m otori
zációs szintjét. A hazai közúti bal
esetek súlyossági m utatóját tehát 
véleményem szerint nem csupán a 
fejlett motorizációjú országok, ha
nem elsősorban a hasonló m otori
zációjú országok értékeihez, illet
ve -  ha ilyenek nincsenek -  a m o
torizációs szintünknek megfelelő 
elméleti értékhez kellene hasonlí
tani.

Egyfelől igaz ugyan, hogy a 
hazai közúti balesetek átlagos sú
lyossági m utatója jelentősen (két- 
háromszor) nagyobb, mint a fejlett 
motorizációjú országoké, másfelől

azonban az is igaz, hogy kisebb, 
mint a motorizációs szintünk alap
ján  várható (átlagos) érték.

3. A közelmúlt legeredményesebb 
közlekedésbiztonsági intézkedései

Az 1991 és 1995 közötti időszak 
legeredményesebb éve kétségtele
nül 1993 volt. Csupán ebben az 
egy évben több, mint 20%-kal si
került csökkenteni a személysérü- 
léses közúti balesetek és áldozata
ik számát. Mivel 1993-ban a já r
művek futásteljesítménye gyakor
latilag nem változott, a nagymér
tékű balesetszám-csökkenés dön
tően az 1993. III. 1-jén életbe lép
tetett közlekedésbiztonsági "intéz
kedéscsomag" kedvező hatásainak 
volt tulajdonítható. A beavatkozá
sok közül a gépjárm űvek akkor 
még részleges (csak autóutakra és 
főútvonalakra vonatkozó), majd 
1994. VI. 1-jétől teljes körűvé váló 
lakott területen kívüli nappali ki
világítási kötelezettsége váltotta ki 
a legélénkebb nemzetközi érdek
lődést. M ivel az Európai Közleke
désbiztonsági K utató In tézetek  
Fórumának (FERSI) tavalyi kon
ferenciáján [12] és a Közlekedés- 
tudományi Szemle hasábjain [13] 
m ár részletesen beszám oltam  az 
intézkedés hatékonyság-vizsgála- 
táról, ezúttal csak annyit említek 
meg, hogy az M agyarországon is 
je len tő sen  hozzájáru lt a közúti 
közlekedésbiztonsági helyzet jav í
tásához. Hatására 7-8%-kal csök

kent a nappali frontális és kereszt- 
irányú gépjárm ű-összeütközések 
száma.

Az 1993. III. 1-jén életbe lépett 
m ásik k iem elkedő jelen tőségű  
közlekedésbiztonsági intézkedés a 
lakott területen belüli sebességha
tár 60 km/h-ról 50 km/h-ra való 
csökkentése volt. Ez a beavatko
zás már rövid távon is hatásosnak 
bizonyult, ami -  egyéb tényezők 
m ellett -  a bevezetést kísérő inten
zív propaganda-kam pánynak és 
rendőri ellenőrzésnek volt köszön
hető. Az intézkedés hatályba lépé
sét követő 12 hónapos időszakban 
32% -kal mérséklődött a lakott te
rületen belül történt közúti balese
tek következtében meghaltak szá
ma az azt megelőző 12 hónaphoz 
képest. Jól látható ez az 5. ábrán, 
ahol a lakott területen belül (az ún. 
kísérleti csoportban) történt köz
úti balesetek következtében m eg
haltak havi szám ának alakulását 
szem léltettem  az ún. "előtte" -  
(1992. március 1. és 1993. február 
28. között) illetve az "utána" -  idő
szakban (1993. március 1. és 1994. 
február 28. között). Az ábrán a 
m eghaltak átlagos havi számát is 
feltüntettem, így látható, hogy az 
intézkedést megelőző időszakban 
78, míg az azt követőben 53 volt a 
halálos áldozatok átlagos havi szá
ma.

Ún. kontrollcsoportként a lakott 
területen kívüli mellékútvonalakat 
választottam, mivel ezeken 1993. 
III. 1-jén sem m ilyen-ú tkategóri- 
ához kapcsolható -  közlekedésbiz-

5. ábra A közúti baleset következtében meghaltak havi számának alakulása lakott területen belül
(Kísérleti csoport)
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1992 I X L 1993 ~X  1994 >
intézkedés: 

1993. március 1

f l o t t é ’ időszak 0992. m árc .l. -1993. tebr.28 Co lá r a '  időszak (1993. m árc.l. -1994. febr.28j ;

6. ábra A közúti baleset következtében meghaltak havi számának alakulása lakott területen kívüli 
mellékútvonalakon (Kontroll csoport)

2. táblázat
Közúti baleseti halottak száma az "előtte"- és "utána"-idó'szakban a kísérleti- és kontrollcsoportban

Előtte 
(1992.111. 1 . -  

1993. 11. 28.)

Utána 
(1993. III. 1. 

1994. II. 28.)
Összesen

Kísérleti csoport (lakott 
területen belüli utak)

933 635 1 568

Kontrollcsoport (lakott 
területen kívüli mellékutak)

380 316 696

Összesen: 1 313 951 2 264

tonsági intézkedés nem lépett élet
be. (Fontos m egjegyezni, hogy az 
"utána"-időszakban sem a kísérle
ti-, sem a kontrollcsoportba tarto
zó úthálózaton nem  csökkent, sőt 
e lhanyagolható  m értékben m ég 
nőtt is a közúti forgalom nagysá
ga). A kontrollcsoport m egválasz
tása nem  volt könnyű, hiszen -  
mint az m ár az előzőekből is is
m e r t-  1993. III. 1-jénm ás fontos 
közlekedésbiztonsági intézkedé
sek is hatályba léptek. Ha nem is 
teljes m értékben, de leginkább a 
lakott területen kívüli m ellékútvo
nalak voltak mentesek az egyéb, 
azonos időpontban életbe lépett 
közlekedésbiztonsági intézkedé
sek zavaró hatásaitól. A 6. ábrán 
az ezeken történt közúti balesetek 
következtében meghaltak havi szá
m ának alakulása látható az "előt- 
te"- és "utána"-időszakban . Itt 
1993. III. L é s  1994. II. 28. között 
csupán 17%-kal kevesebben vesz
tették  életüket közúti balesetek  
következtében, mint 1992. III. 1. 
és 1993. II. 28. között. Az általá
nos (valamennyi útkategóriára vo

natkozó) közlekedésbiztonsági in
tézkedések, valamint a lakott terü
leten kívül a szem élygépkocsik 
hátsó biztonsági öveire kiterjesz
tett becsatolási kötelezettség tehát 
a lakott területen kívüli m ellékút
vonalakon is kedvező hatást gya
koroltak a halálos baleseti áldoza
tok számára, azonban a lakott te
rületen tapasztalt javulás -  elsősor
ban az 50 km/h-s sebességkorlá
tozás eredményeként -  jelentősen 
m eghaladta ennek mértékét.

Az "előtte" -  és "utána"-idő- 
szakban a kísérleti -  és kontroll
csoportban regisztrált baleseti ha
lottak számát a 2. táblázat tartal
mazza.

Mivel a kontrollcsoportban re
gisztrált baleseti halottak száma 
kisebb, mint a kísérleti csoportban, 
a szakirodalom  [14] szerin t a 
szignifíkancia-vizsgálat során cél
szerű a YATES-féle korrekció.

így:

A m eghaltak számának lakott 
területen belüli csökkenése tehát a 
P (tévedési valószínűség) 5%-os 
szintjén szignifikáns. így 95%-os 
valószínűséggel állítható, hogy a 
lakott területen belül regisztrált 
baleseti halottak számának csök
kenése nem a véletlen müve, ha
nem a szóban fo rg ó  intézkedés  
eredménye volt.

A lakott területen belül közúti 
baleset következtében m eghaltak 
száma 1993. valamennyi hónapjá
ban alatta  m aradt az 1992. évi 
m egfelelő értéknek (7. ábra). Az 
1995. évi adatok és a sebességmé
rések eredményei [7] azonban már 
jó l mutatják, hogy az 50 km/h-s se
bességkorlátozás kezdeti hatása  

fokozatosan "eltűnik", s a sebes
ség, valamint a lakott területen be
lül halálos sérülést szenvedettek  
száma újra növekedni kezd. M ind
ez arra hívja fel a figyelmet, hogy 
a jelen leg inél sokkal intenzívebb 
sebességellenőrzésre lenne szük
ség lakott területen belül is.

4. Javaslatok a balesetmetjelözés 
hatékonyságának növelésere

A 8. ábrán a közúti baleset követ
keztében meghalt személyek számá
nak alakulása látható lakott terüle
ten és lakott területen kívül az 1980- 
tól 1995-ig terjedő időszakban.

Lakott területen az elm últ 16 
évben 30,6% -kal csökkent a bal
eseti halo ttak  száma. A legna
gyobb mértékű csökkenés 1993- 
ban volt tapasztalható, döntően az 
50 km/h-s sebességkorlátozásnak 
köszönhetően. A lakott területen 
belüli közlekedésbiztonság alaku
lásával tehát alapvetően elégedet
tek lehetünk, bár a halálos áldoza
tok számának 1993-tól tartó lassú 
emelkedésére itt is szeretném fel
hívni a figyelmet.

Lakott területen kívül -  az 1990 
és 1994 közötti jelentős csökkenés 
ellenére -  még mindig közel 40%-

2264 |933x316-635*380|-
2264

1568x695x1313x951
= 4,56>3,84- jjf2o,o5
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7. ábra Meghaltak havi száma lakott területen belül
(%)

nem lakott területen /
63.8

Q1B2 5 
*  ««. 174.«

1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995

8. ábra A meghaltak számának alakulása lakott területen és lakott területen kívül 1980-tól 1995-ig

összes b a leset 1995-ben:
1

lakott területen: 
13658

| nem  lakott területen: 
6160

t{£ nappa l
9712

súlyosság:
19,5

Megjegyzés: a balesetsúlyosság mérőszáma = meghaltak száma /100 baleset

9. ábra A közúti balesetek számának megoszlása és súlyossági mutatója napszak és a terület
beépítettsége szerint

kai nagyobb a halálos áldozatok vánvaló, hogy a halálos sérülések  
száma, mint a bázisnak választott számát elsősorban lakott területen 
évben. Már az eddigiekből is nyil- kívül kell és lehet csökkenteni.

Még egyértelműbben kiderül ez a 
9. ábrából, ahol az 1995. év adatai 
alapján meghatároztam a közúti bal
esetek súlyossági mutatóját a terület 
beépítettsége és a napszak szerint.

Az 1995-ben regisztrált 19 818 
személysérüléses közúti balesetből 
13658 (68,9% ) lakott területen, 
6610 (31,1%) pedig lakott terüle
ten kívül következett be.

Ugyanakkor lakott területen 675 
(42,5%), lakott területen kívül pedig 
914 (57,5%) személy vesztette életét 
közúti balesetek következtében.

Annak ellenére tehát, hogy lakott 
területen kívül csupán a személysérü
léses közúti balesetek 31,1%-a törté
nik, ezek következtében veszti életét az 
összes baleseti halott 57,5%-a.(!)

Nappal 13 655 (68,9%), éjsza
ka (helyesebben sötétben) pedig 
6163 (31,1% ) baleset történt. A 
nappali balesetek következtében 
858 (54,0%), míg az éjszakaiak 
során 731 (46,0%) személy szen
vedett halálos sérüléseket.

A nappali balesetek számának 
fe lé t sem kitevő éjszakai balesetek 
tehát csaknem ugyanannyi ember
életet követeltek, mint a nappali
ak. Ebből következik, hogy az éj
szakai balesetek átlagos súlyossá
gi m utatója közel kétszer akkora, 
m int a nappaliaké:
(nappal: 6,28 meghalt/l00 baleset,
éjszaka: 11,86 meghalt/lOObaleset)

Lakott területen kívül -  elsősor
ban a jelentősen nagyobb sebessé
g ek  m iatt -  három szor akkora a 
közúti balesetek átlagos súlyossá
gi mutatója, m int lakott területen: 

(lakott területen: 4,94 meghalt/ 
100 baleset),
(lakott területen kívül: 14,84
m eghalt/100 baleset).
Mivel lakott területen kívül éjsza

ka (sötétben) átlagosan minden ötö
dik baleset halálos áldozatot köve
tel, egyértelmű, hogy az ilyen ese
mények megelőzése enyhítheti leg
hatékonyabban a hazai közúti bal
esetek átlagos súlyossági mutatóját.

A megelőző intézkedések kidol
gozása szem pontjából kulcsfon
tosságú annak ismerete, hogy me
lyek a legtöbb halálos áldozatot 
követelő baleseti helyzetek?  A 10. 
ábrán a lakott területen kívüli nem
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10. ábra Meghaltak száma baleseti típuscsoportok szerint, lakott területen kívül, nem autópályán (1995)

autópályákon, tehát autóutakon, 
valamint fő- és mellékutakon m eg
haltak számának baleseti típuscso
portok szerinti m egoszlása kísér
hető figyelem m el. Az 1995. évi 
adatokból kitűnik, hogy ezeken az 
utakon a fro n tá lis  g ép járm ű
összeütközések  és az ún. magános, 
pályaelhagyásos gépjárműbalese
tek  követelik a legtöbb halálos ál
dozatot. Az előzőek alapján m eg
állapítható, hogy a jövőben  a j e 
len leg inél lényegesen  nagyobb  
szerepet kell szánni a lakott terü
leten kívüli -  elsősorban éjszakai
-  b a lesetek  m egelőzésének. A  
m egelőző tevékenységet -  nem  
elfeledkezve term észetesen a la
kott területen belüli (és kívüli) gya
logos elütések problém ájáról sem
-  a frontális gépjárm ű-ütközések- 
re és pályaelhagyásos gépjárm ű
balesetekre kellene koncentrálni.

Ehhez átfogó, összehangolt prog
ram kialakítására és következetes 
végrehajtására lenne szükség a bal
esetek elleni harc valamennyi terüle
tén. Nemcsak a mémöki-forgalom- 
technikai tevékenységben
(Engineering), az oktatásban, képzés
ben és propagandában (Education), 
hanem a rendőri ellenőrzésben és 
szankcionálásban (Enforcement) is.

Összefoglalás, javaslatok

-  Magyarországon 1990 és 1995
között -  elsősorban a követke-

zetes közlekedésbiztonsági in- 
tézkedés-sorozatok eredménye
képpen -  jelentősen csökkent a 
személysérüléses közúti balese
tek és áldozataik abszolút és fa j 
lagos száma. Egyedül a balese
tek súlyossági mutatóját nem si
került szignifikánsan csökkente
ni, ezért a jövőben a közlekedés- 
biztonsági tevékenységet ajelen- 
leginél fokozottabban a halálos 
és súlyos sérülések megelőzésé
re kell koncentrálni, elsősorban 
lakott területen kívül.

-  A legeredményesebb intézkedé
seket (50 km/h-s sebességkorlát 
lakott területen belül, gépjár
művek kötelező nappali kivilá
gítása  egész évben) a kedvező 
tapasztalatok alapján a többi 
közép- és kelet-európai ország 
számára is bevezetésre ajánljuk. 
M agyarországon a lakott terü
leten belüli 50 km/h-s sebesség- 
korlátozás bevezetése csupán az 
intézkedést követő 12 hónapban 
300 emberélet megmentését tet
te lehetővé.

-  Az intézkedések kedvező hatá
sainak elérése és "tartósítása" 
szempontjából kulcsfontosságú 
az aktív rendőrijelenlét és a tu
dományosan megalapozott, in
tenzív ism eretterjesztő-J'elvilá
gosító tevékenység  [15].

-  A közúti közlekedésbiztonsági 
helyzetre vonatkozó nemzetkö
zi összehasonlítás során nem

szabad figyelm en kívül hagyni 
a vizsgált országok motorizáci- 
ós szintje közötti különbséget, a 
motorizációs szint növekedésé
vel a fajlagos baleseti adatok 
csökkenő trendet mutatnak.

-  A fe jle tt motorizációjú országok 
tapasztalatainakfelhasználásá
val bizonyos mértékig lerövidít
hetjük a motorizációs fejlődés 
által számunkra "kijelölt" utat, 
elkerülhetjük a mások által egy
szer már elkövetett hibákat.

Irodalom
[ 1 ] Közúti közlekedésbiztonság Csehszlovákiában, 

Magyarországon és Lengyelországban. Nordic 
Road Traffic Safety Council. Tématervező: John 
Ariid Jenssen. Konzulens: Andrzej Sitkowski. 
1992. április 14.

[2] Dr. Holló Péter: A közlekedésbiztonság kriti
kus pontjai. Belügyi Szemle, XXVIII. évfolyam 
12. szám, 1990. december.

[3] Satterthwaite S. P.: A survey of research into 
relationships between traffic accidents and traffic 
volumes. TRRL Supplementary Report 692, 
Crowthome, Berkshire, 1981.

[4] Knoflacher, H .- Kern, U.: Zusammenhang 
zwischen stündlicher Verkehrsbelastung und 
Unfallhäufigkeit. Kleine Fachbuchreihe, Band 14, 
Kuratorium für Verkehrssicherheit, Wien, 1979.

[5] Dr. Holló Péter: A közúti közlekedésbiztonság 
elméleti és gyakorlati kérdései. I. rész: Baleseti 
kockázat az országos közúthálózaton. A Közle
kedéstudományi Intézet 31. sz. kiadványa, Bu
dapest, 1989.

[6] A közúti forgalom figyelemmel kísérése, 1994. 
Az Útgazdálkodási és Koordinációs Igazgató
ság kiadványa, Budapest, 1995.

[7] A közúti közlekedésbiztonság fokozására irá
nyuló forgalomtechnikai intézkedések műszaki 
szabályozásának kidolgozása, továbbfejleszté
se. Sebességmérések értékelése. A Közlekedés- 
tudományi Intézet Rt. 213-007-1-5 sz. témaje
lentése. Témafelelős: Dr. Szilháti Sándor, Köz
reműködött: Hóz Erzsébet, Mocsári Tibor.

[8] Személygépkocsik biztonsági öv-viselési és 
fényszóró-használati arányai. TÜV Hannover- 
KTI Kft, Témafelelős: Dr. Véssey Tamás, Bu
dapest, 1995. október.

[9] Koomstra, M.J.: FERSI mission paper on road 
safety research, first draft version. (Chapter 1: Road 
Safety in Europe), Leidschendam, 15 Apr. 1996.

[ 10] Snxeed, R. I.: Some Statistical Aspects of Road 
Safety Research. J. Royal Stat. Soc., A (I): 1- 
34, 1949.

[11] International Road Traffic and Accident Data,
Brief Overview, Issue: January 1996.
Bundesanstalt für Strassenwesen, Bergisch- 
Gladbach (Source: IRTAD).

[12] Holló, P.: Changes of the DRL-regulations and 
their effects on traffic safety in Hungary. 
Strategic Highway Research Program and Traffic 
Safety, International Conference, Prague, The 
Czech Republic, 20-22 September 1995. 
Preprint, Traffic Safety, 21/9.

[ 13] Dr. Holló Péter: A  közúti gépjárművek nappali 
kivilágításának közlekedésbiztonsági hatásai 
Magyarországon. Közlekedéstudományi Szem
le, XLV. évfolyam 11. szám 1995. november.

[14] Harpe, K.: Statistische Tests mit
Entwicklungsbezug zur Bewertung der Erfolge 
verkehrssicherheitssteigernder Massnahmen. 
Die Strasse, 17. Jahrgang, Heft 8, August 1977.

[ 15] Holló, P.: Road Traffic Safety in Hungary: Results 
and Future Tasks. The Human Right for Safety, 
7th World Congress and Exhibition "Preventex'96" 
ofPRI, 17-19 June 1996. Budapest.



XLVI. évfolyam 12. szám________ ____________________  ___ 461

KÖZLEKEDÉSTÖRTÉNET

A dunai magyar hajózás
DR. BÍRÓ JÓZSEF t iz e n e g y  é v s z á z a d a

A Duna -  a görögök Istere, a ró
maiak Danubiusa -  Európa m áso
dik legnagyobb folyama. A német- 
országi Fekete-erdő hegységben 
ered és 2860 km keleti irányban 
megtett út után kilenc ország érin
tésével a Fekete-tengerbe ömlik. 
Régensburgtól a torkolatáig hajóz
ható, és ma is érvényes szerződé
sekkel szavatolt nemzetközi víziút. 
A D una-M ajna-R ajna csatorna 
megépítésével transzkontinentális 
víziúttá vált, am ely N yugat- és 
Kelet-Európát köti össze. Magyar- 
ország e víziútrendszem ek a kö
zepe táján terül el. Budapest a Raj
na északi-tengeri torkolatától 850 
km-re fekszik. A Duna mentén a 
torkolattó l 1650 km, 
Régensburgtól 720 km távolságra 
van.

A Duna hajózástörténete az ősi 
görög m ondákig nyúlik  vissza. 
Régi írások szerint m ár több mint 
3500 évvel ezelőtt is hajózták. De 
nem a monda világa a római kor
ban betöltött szerepe. Ekkor már 
fontos je len tősége volt a dunai 
víziútrendszemek. A 3. és a 4. szá
zadban a római birodalom megerő
sítette Pannóniát és a Duna m en
tén összefüggő erődítm ények és 
városok sorát építette fel. A bal 
parton előretolt őrtornyok védték 
az átkelőhelyeket, am elyek a bar
bárokkal tartották fenn az össze
köttetést. A városokat és az erődít
ményeket kitűnő utak és hajószol
gálat kötötte össze. Egyes történet
írók szerint a dunai hadiflotta 125 
gályából és 100 kisebb hajóból ál
lott. [1]

A hadihajózásnál is jelentősebb 
volt a római kereskedelmi hajózás. 
Ezt bizonyítja a m agyarországi 
Duna-m enti településeken talált

Neptunus istennek szentelt oltár
kövek és síremlékek jelentős szá
ma is. A folyam felső szakaszától 
lefelé fontos kereskedelm i köz
pontok alakultak  ki, am elyek 
Gallia és Germánia termékeit köz
vetítették kelet felé, m ásfelől K e
let cikkeit az európai tartományok
ba. H azánk terü le tén  ilyen 
kereskedlem i csom ópont volt 
A rrabona (Győr), B rigetio 
(Szőny), A quincum  (Óbuda) és 
Intercisa (Dunapentele). [2]

Árral felfelé a hajót a rabszol
gák vontatták, lefelé eveztek. A 
vontatóutak  k iép ítését Tiberius 
császár  kezdte el, m ajd 
D om itianus, Vespasianus és 
Traianus folytatta. I. u. 120 körül 
a Vaskapu sziklás medrét egy ha
józó csatorna építésével kerülték 
meg. A Kazán-szorosban pedig, 
ahol a Duna medrét mindkét olda
lon m eredek part szegélyezi, a 
sziklafalba vésték a vontatóutat. A 
feljegyzések szerint főleg ámbrát, 
gabonát, bort és téglát szállítottak.

A későbbi frank birodalom gá
lyái is leúsztak a Dunán. Nagy  
Károly hadiflottája 791-ben Bécs 
alól futamította meg az avarokat. 
A királynak 792-ben az az ötlete 
támadt, hogy a Rajnát egy csator
nával összeköti a Dunával, hogy 
rajnai hajóhadával elérhesse a Ti
szát, amely akkor az avar biroda
lom nyugati határát képezte. A csa
tornának m integy harm ada el is 
készült, amikor egy hatalmas ára
dás az egészet betemette.

A honfoglalás körüli időkben 
nem sokat tudunk a m agyarorszá
gi hajózásról. Aba Sámuel uralko
dása alatt 1042-ben említik először 
a magyar dunai hajóhadat. A m a
gyar sereg egy része a Dráva men

tén, két seregrész pedig a Duna 
vonalán ment az országra törő né
met had elé. A m agyar hajóhad 
vagy megsemmisült, vagy a néme
tek kezére került, m ert vezérük 
kénytelen volt a M oraván úszva 
m enekülni, ak it Sám uel király  
dicstelen szerepléséért m eg v ak í
tatott. A következő alkalom m al
1051-ben újra betörtek az ország
ba. E kkor a m agyarok  csellel 
visszatérítik az élelmiszerrel m eg
rakott hajókat, m ire Henrik csá
szár  kénytelen volt visszafordíta
ni éhező seregét. H arm adszorra
1052-ben m ég nagyobb sereggel 
érkeztek III. H enrik  csapatai Po
zsony alá, ahol a legenda szerint 
Zotm und  m egfúrta a császár hajó
it. A  magyar hajóhad első nagyobb 
győzelm ének híre 1072-ből való. 
A besenyők Dukász M ihály  görög 
császár nándorfehérvári helytartó
ja  által segítve át-á t csaptak  a 
Száván és a Dráván és rabolták az 
országot. Salamon király Géza és 
László  hercegekkel nagy sereggel 
érkeztek Zalánkem én alá. Amint 
ezt a besenyők hírül vették, átkel
tek a D unán és hazatakarodtak. 
Ekkor a magyarok hajóikkal m eg
tám adták a görög hajóhadat és 
m egfutamították. [3]

Polgári hajózás a honfoglalás 
utáni időkben először a fontosabb 
átkelőhelyeken alakult ki. Ilyen 
volt a mai Budapest belterületéhez 
tartozó Felhévíz és Jenő, valamint 
Pest és K elenfö ld  között. A 
felhévízi-jenei rév az akkori Nyu- 
lak szigetére támaszkodott, a ke- 
lenföldi-pesti rév pedig a Duna 
legkeskenyebb részét a m ai'G el- 
lért-hegy lábát kötötte össze a bal 
parti városmaggal. Ennél a pesti 
révnél történt m eg az 1046. évi
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pogánylázadás két véres esem é
nye: Gellert püspök  h a lá la  a jobb 
parton, és egy révésznek gyilkos 
merénylete Szolnok ispán ellen.

A révészet a honfoglalást köve
tő századokban Pest város legjö
vedelm ezőbb m estersége volt, 
amely a 13. századra külön testü
letként működött, élükön bírákkal. 
Legrégibb nyelvem lékünk a 
benedek-rendi tihanyi apátság 
1055-ben kelt alapítólevele a tiha
nyi és a foki révet em líti. A 
verszprémvölgyi apácák alapítóle
velének 1109. évi m ásolatában 7 
révész szerepel a felsorolt szolga
nép között. A 12. században nem 
csak a Balatonon, hanem a Dunán 
is rendszeres hajóforgalm at talá
lunk. Az óbudai káptalan 1148-ban 
kelt kiváltságlevele szerint a Du
nán bonyolítják le a tordai só és a 
szerémi bor szállítását. II. Géza 
királyunké  kiváltságlevéllel jogot 
ad a káptalannak arra, hogy a D u
nán a lefelé vagy felfelé haladó 
hajókat megvámolja. A Dunán ér
keztek le a budai vásár nyugatról 
érkező portékái is. III. Orbán pápa  
1188-ban kiadott oklevele említi, 
hogya budafelhévízi és az 
esztergom -szentkirályi keresztes 
lovagok huzam osabb idő óta 
renszeres járatot tartanak fenn Esz
tergom és Buda között 12 hajóval. 
A latin nyelvű oklevelek ezeket a 
hajókat carináknak vagy nyilván 
szláv elnevezésű koráboknak em 
lítik.

Hajózással foglalkoztak a jobb 
parti Felhévíz és a bal parti Jenő 
szabadosai. A királyi udvart szol
gálták azzal, hogy rendszeres ha
jó járato t teljesítettek Esztergom, 
Buda és a Nagyszigeteknek neve
zett Csepel között. 1267-ben a ki
rály adományából a Nyulak szigeti 
domonkos apácák népei közé so
rolták őket. Ettől kezdve az apá
cák részére végezték el ugyanezt 
a szolgálatot. [4]

Rendszeres hajózást tartott fenn 
a győrszentm ártoni, azaz a pan
nonhalmi apátság is. Ok az apát
ságnak járó sót szállították Erdély
ből Almásfüzitőig.

A l l .  század végétől jelentős 
nemzetközi forgalmat is tapasztal

hatunk a Dunán. Régensburgtól 
sok áruszállító hajó érkezett az or
szágba, vagy Magyarországon ke
resztül haladt le a Fekete-tengerig. 
Egyes erősebb hajók a kis-ázsiai 
partokat is felkeresték, hogy Nyu
gat iparcikkei számára piacot ta
láljanak. I. Frigyes császár keresz
tes hadjárata alkalmával seregei
nek élelm iszerkészletét vitorlával 
és evezővel felszerelt gályákon 
szállította a Vaskapuig, ahol kira
kodva az üres hajókat a magyar 
királynak adományozta.

A hajózás fontos pénzbevételi 
forrása volt a középkorban a vám 
és révjog birtokosainak. A hajósok 
pedig igyekeztek a vám osokat ki
játszani. Ebből aztán számos vi
szály, pereskedés szárm azott. 
Ladom ér esztergom i érsek  az 
1280-as években az esztergom i 
káptalan  k iesett vám jövedelm e 
m iatt egész Buda területét egyhá
zi tilalom alá vetette, a budai bírót 
és a tanácsot kiközösítette. A tilal
mat az érsek csak a bíró nyilvános 
bocsánatkérése után oldotta fel. 
Ugyancsak hosszas háborúskodás 
folyt a révészek és az óbudai káp
talan illetve a Nyulak szigeti apá
cák között a vámjog tiszteletben 
tartásáért.

A révjogért gyakran az erősza
koskodástól sem riadtak vissza. Ez 
történt a balatonhídvégi révnél is, 
am ikor 1483-ban az egyik Keszt
hely környéki birtokos a Szent
földre tartó zarándokokat át akar
ta vinni a túlsó partra, de a szintén 
parti birtokos Báthory István erdé
lyi vajda em berei az utasokat a 
saját hajóikra kényszerítve szállí
tották át. Az esetből szintén peres
kedés lett, s M átyás király tett kö
zöttük igazságot. [5]

Az éppen csak kialakuló nem 
zetközi kereskedelm i hajózást 
nagymértékben akadályozta a VI. 
Lipót osztrák herceg  által 1221- 
ben Bécsnek adom ányozott áru- 
megállítási jog. Ez azután száza
dokon át alapja volt Bécs gazda
sági fejlődésének. [6]

Eltek a városok árumegállítási 
jog  adom ányozásával a m agyar 
királyok is. Pest 1244-ben kapta 
meg IV. Bélától. Győr városának

V István  adományozta 1271-ben, 
Pozsony Zsigmond királytól kapta 
1402-ben. Az árum egállító  jog  
ugyan tönkre tette a nemzetközi 
kereskedelm et, de nem  ártott a 
belső forgalomnak. A szállítandó 
külországi árucikkek helyét pedig 
a só, a gabona és a bor vette át.

A 16. századra a török hódítás 
m ár a m agyar kereskedelm i hajó
zásnak is véget vetett. Bár a szul
tán a m agyar uralkodóval kötött 
szerződésekben több ízben is sza
vatolta a kereskedelem  szabadsá
gát, a háborús viszonyok tovább
ra is veszélyeztették az áruszállí
tó hajókat. H elye ttük  m integy  
m ásfél évszázadig  hadihajók  -  
naszádok, gályák  és freg a tto k  -  
járták  hajózható folyóinkat. Kö
zöttük a legkisebb töltötte be fel
adatát leginkább. A naszádos szer
vezet akkor alakult ki, am ikor a 
török előrenyom ulás elérte a ha
tárainkat. A naszádosok tartották 
fenn az összek ö tte tés t a D una 
m entén em elt várak között. É lel
met hadiszert és katonákat szállí
tottak. M egakadályozták az ellen
ség hídverését és szem beszálltak 
a török hajókkal.

A naszádok  a hosszantartó há
borús évek alatt számos alakvál
tozáson m entek keresztül. A 15. 
században m ég csak tíz-húsz fő 
szo lgált ra jtuk, a 16. századtól 
kezdve pedig m ár un. fél és egész 
naszádokat is ismerünk. A királyi 
kam ara 1555. évi jelen tése m ár 
arról számolt be, hogy egy egész 
naszád teljes legénysége 33 főből 
állott. M inden naszádon volt egy 
vajda, három tizedes, egy dobos és 
28 köznaszádos vagy vízi hajdú. 
A tizedesek közül az egyik a ta
rackot kezelte, a másik a hajómes
ter tisztét látta el, a harm adik a 
hajót kormányozta. A naszádokat 
legtöbbször evezővel hajtották, de 
szükség és megfelelő széljárás ese
tén felhúzták a háromszögletű ún. 
latin vitorlát is. [7]

Ezeket a könnyű, gyors portyá
zásra és meglepetésszerű támadás
ra szerfölött alkalmas hajókat akár 
szekérre is rakhatta a legénysége, 
ha nagyon m egszorította őket az 
ellenség.
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Ilyen meglepetésszerű támadás
ban vett részt például 1551 őszén 
Thelekessy Imre komáromi naszá
dos kapitány, am ikor 17 naszádon 
629 naszádossal és 12 hajdúval 
Esztergom  alá evezett, betört a 
külvárosba és elhajtotta az eszter
gomi bég 3000 birkáját. A török 
lovasság ugyan rájuk csapott, de a 
naszádosoknak sikerült a teljes 
zsákm ánnyal visszavonulniuk, 
anélkül, hogy egyetlen egy fo vesz
teségük is lett volna. [8]

Sikeres volt az a naszádos por
tya is, amelyet a kiváló hadvezér 
és országbíró Pálffy Miklós veze
tett 1596-ban: két török gályán raj
taütött és róluk 160 magyar gálya
rabot szabadított ki.

A naszádosok legbravúrosabb 
rajtaütése a tolnai v ízicsata  (1. 
ábra) néven vonult be a históriá
ba. 1599-ben a török kézen lévő 
Budát ostromló magyar és német 
csapatok hírt kaptak arról, hogy 
Nándorfehérvár felől egy nagyobb, 
nyolcezer fegyveres kísérte élelmi
szer-szállítmány jön  felfele a Du
nán. Az ostromló sereg egyik ve
zére, Pálffy Miklós mindenképpen 
meg akarta akadályozni, hogy az 
élelem  eljusson Buda védőihez.

Ezért háromezer katonával -  köz
tük ezerkétszáz esztergomi és váci 
naszádossal -  a török elé indult, 
hogy Budától lehetőleg m inél 
messzebb rajtuk üthessen.

A török flotta Tolna alatt, Fok
tőnél horgonyzott. Pálffy a maga 
ezerhatszáz vízi hajdújával a Fok
tő feletti szigeten rejtőzött el. A 
sziget kanyargós szakaszon elzár
ta a törökök kilátását. A kétszáz 
gyalogos katonával is megerősített 
naszádosok pedig a folyam teljes 
szélességében megindultak lefelé. 
Hajnalodott am ikor elérték a víz 
közepén horgony zó török őrhajót. 
Az az ágyulövésre megfordult, és 
a tábor felé igyekezett. Mire a na
szádosok utolérték volna, az egész 
török hajóhaddal szembetalálták 
amgukat. Pálffyék elszánt, véres 
küzdelemben elfogták az élen ha
ladó nagy gályát, és még nyolc ki
sebb hajót is zsákmányoltak. M i
után azok legénységét levágták, a 
magyar csapatok szálltak át rájuk, 
s ezek a hajók is a szállítmányra 
támadtak. A harcban több mint öt
ezer török esett el, vagy fulladt a 
Dunába, a százharminc török ha
jóból pedig egyetlenegy sem tudott 
elmenekülni.

Kevésbé voltak alkalm asak a 
dunai hadiszolgálatra a naszádok
nál jóval nagyobb gályák  és fr e 
gattok. Ezeket a hajókat többnyire 
olasz hajóépítők építették a bécsi 
hajóarzenálban. Legénységük is 
kizárólag idegen -  olasz, flamand 
vagy német -  tengerész volt. Ha
dászati értékük egyáltalán  nem  
volt, talán csak az udvar hiúságát 
fokozta, hogy császári hajóhadat 
tart fenn a Dunán. A szabályozat
lan, zátonyokkal és farönkökkel 
teli Dunában gyakran a lapos fe
nekű naszádok is megfeneklettek, 
hát még a m élyjáratú, ágyúkkal 
m egrakott gályák! Az 1566-ban 
fe lá llíto tt császári hajóhad -  
am elynek fenntartása 17 ezer fo
rintjába került az udvarnak -  el
lenséget sem  láto tt, a hajók 
nagyrésze a parton korhadt el.

Nem  volt szerencsésebb  az 
1594-ben felállított hajóhad sem. 
A gazdagon faragott, sárga és vö
rös selyemmel bevont gályák még 
abban az évben szinte az utolsó 
szálig elpusztultak a törökökkel 
vívott csatában. Alig ült el az 1594. 
évi csúfos vereség híre, 1595-ben 
olasz hajóépítők, festők és kárpi
tosok m áris hozzákezdtek az új

1. A tolnai vízicsata 1599-ben
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császári hajóhad fe lállításához. 
Három évig készült a 72 evezős, 
64 ágyúval felszerelt, aranyozott 
Santa Maria nevű admirálisgálya. 
Parancsnoki hídjának sárga és vö
rös damasztból készült sátorszerű 
takarója volt és ugyanilyen szinű 
selyem fedte a padokat. A többi 
hajót is hasonlóan díszítették, ta
lán csak az aranyozás nem  volt 
olyan gazdag rajta, m int a vezér
hajón.

Fregattnak nevezték a harm a
dik dunai hadihajó fajtát. Alakja, 
mérete nem  azonos a haditengeré
szetnél ismert fregattokéval. A gá
lyával ellentétben nem  az evezők 
voltak a fő meghajtóerők, hanem 
a vitorlák, az evezőket csak kise
gítő jelleggel alkalmazták. A 18. 
sz. legnagyobb dunai fregattja a 
Maria Teresia nevet viselte. Sze
m élyzetként 3 tengerésztiszt, 72 
matróz, 4 hajóapród, 3 tüzérkáp
lár, 43 tüzér, 1 fegyverm űves, 1 
tűzszerész alhadnagy, 4 tűzszerész, 
2 gyalogostiszt és 60 vadász szol
gált rajta. Az 1887. évi hadjárat
ban nem kapott jelentős szerepet, 
többnyire Zimonynál horgonyzott. 
Feladata volt, hogy néhányadma- 
gával m egakadályozza az ellensé
ges vízierők felvonulását Belgrád 
felől. Néhány év m úlva a Dunára 
alkalmatlan nagy hadihajókat le
szerelték és átalakították szállító
hajókká. V alószínűleg a M aria 
Teresia is erre a sorsra jutott.

Nem sok említés esett eddig a 
m agyarországi hajóépítésreő l, 
amely a török hódotság előtt is je 
lentéktelen volt. A hajóépítéshez 
ugyanis sok feldolgozott vas és 
különféle szerszám kell, ezekben 
pedig nagy hiány volt nem  csak 
nálunk, hanem az osztrák örökös 
tartományokban is. A bécsi arze
nálba évszázadokon keresztül Ola
szországból hozatták a fűrészeket 
vagy egyéb szerszám okat és a ha
jóépítő mestereket. [9] Mivel az 
olasz mesterek és az olasz fűrészek 
igen sokba kerültek, sok régi ha
jóépítő telepen baltával készítették 
a hajóhoz szükséges deszkákat, 
palánkokat. Az erdélyi telepeken 
még a 18. sz.-ban is faszegekkel 
készítették a hajókat. Ezeket erdé

lyi módra épült hajóknak hívták, s 
nagyobb megterhelésnél szétmen
tek. A 16-18. sz. e lejéig  a 
sószállítás tartotta fenn a hajóépí
tő ipart. A M aroson, a Szamoson 
és a Tiszán ősidők óta jártak  ha
jók, de a hódoltság miatt csak igen 
rövid szakaszokon járhattak szaba
don, ezért visszafejlődött a hajó
építés. Inkább tutajokat, más szó- 
használattal talpakat használtak, 
am iknek összeállítása nem  igé
nyelt különösebb szakértelmet. A 
tutajok alkalm azásának az az elő
nye is megvolt, hogy magát a fa
anyagot az Alföldön könnyen el
adhatták, nem  kellett a visszaszál
lításról gondoskodni.

A mohácsi csatavesztés előtt az 
Al-Duna m entén a legfontosabb 
végvárak a folyó túlsó partján ál
lottak. A katonaság ellátásához sok 
hajóra volt szükség. A Dráva és a 
Száva m entén hatalmas tölgyesek 
terültek el, s ami szeg, iszkába és 
hajóvasalás kellett a naszádokhoz 
Steyerből és Krajnából lehozatták 
a folyókon. így itt a hajóépítés fel
lendült. Amint azonban a törökök 
elérték a Dráva és a Száva vona
lát, ezek a régi hajóépítő telepek 
elvesztek M agyarország számára. 
Hogy a Duna mentén, m ég a török 
hódoltság előtt sem találjuk nyo
mát a hajóépítő telepeknek, annak 
okát Bécs árukirakó jogában keres
hetjük. Itt a hajókat az osztrák her
cegek ősi joga alapján kiürítették, 
és az üres hajókat az ún. lámpecher 
hivatal olcsón beváltotta. A hiva
tal a hajókat újra eladta, mégpe
dig többnyire magyar kereskedők
nek, akik Bécsben nemcsak árukat, 
hanem viszonylag olcsó hajókat is 
kaphattak. A hajók visszavontatá- 
sa sokba került, ezért a leúsztatott 
hajókon igyekeztek  túladni. A 
bajorországi D una m enti és a 
gmundeni sókamara területén lévő 
hajóépítő telepek fellendülése ol
csóvá tette a hajókat, a m agyaror
szági Duna szakaszon hajóépítés
re alkalmas fa hiányában meg sem 
kísérelték a hajóépítő telepek fel
állítását.

I. Ferdinánd  uralkodása alatt 
két fontos osztrák hivatal terjesz
tette ki működését M agyarország

ra. Az egyiknek, a főhajózási hi
vatalnak  Pozsonyban, O váron, 
Győrben, Komáromban és Eszter
gomban voltak fiókjai. A másikat 
hajóhíd hivatalnak nevezték. Az 
első hivatalra a katonák szállítása 
és élelmezése tartozott. A hivatal 
m inden fiókjában szám os hajót 
tartalékoltak. A hajóhíd hivatal fel
adata volt az ideiglenes és az ál
landó jellegű hajóhidak építése és 
a hidakat képező hajótestek kar
bantartása és javítása. M indkét hi
vatal számos hajóépítő szakembert 
foglalkoztatott, akiket az osztrák 
örökös tartományokból hozattak. 
A  17. században a nagy hadihajók 
m ár M agyarországon épültek. 
Fleury admirális négy nagy hajó
já t Komáromban építették, a m á
sik tizet pedig a M argitszigeten 
javították. A főhajózási hivatal már 
em lített hajózási központokon kí
vül M áram arosba, K assára, E r
délyben a Maros mellékére telepí
tett hajóépítő mestereket.

M íg a 16. és a 17. században 
azért küldték a hajóépítőket, mert 
hazánkban ilyeneket nem  találtak, 
addig a 18. század elején m ár az
zal a szándékkal hozatták  a 
schoppereket, hogy tanítsák a he
lyi lakosokat. így alakultak ki a 18. 
században a bajai, a mohácsi, majd 
a híres szegedi hajóépítő telepek. 
Hogy az itteni hajóépítők csak
ugyan a schopperektől tanulták el 
m esterségüket, semmi sem bizo
nyítja jobban, minthogy még a 20. 
században is supereknek nevezik 
magukat.

A magyarországi török uralom 
m egszűnése után, különösen a 
sószállítás miatt hamarosan m eg
indult a rendszeres hajóforgalom, 
és gyorsan fel is virágzott. Külö
nös, hogy a hajósokról, a hajós 
kompániákról igen kevés hiteles 
adat m aradt ránk. A legkorábbi 
ilyen okmány, amelyről tudunk, a 
légrádi sajkások céhszabályzata. A 
szabályzat szövegében, am ely 
1717 táján keletkezhetett, VI. Kár
oly császár  (e néven III., m int 
magyar király) szabadalomlevelé
re találunk utalást. Bár sajkások
nak nevezik magukat, a szabály
zatukból kitűnik, hogy a polgári
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szervezetet alkottak. Behívó táb
lájuk egyik oldalán Nóé pátriárka, 
a másikon Szent Miklós, a hajósok 
patrónusa látható. Évenként vá
lasztottak maguk közül céhmestert 
és szolgáló mestereket. A m egvá
lasztottak kötelesek hitet (esküt) 
tenni. Akik felvételüket kérték a 
céhbe, 12 forintot kellett fizetniük 
a céh ládájába. A szabályzat a saj
kás céh működési területét is meg
jelölte: Légrádtól Eszékig tartott. 
A légrádi hajósok szervezete va
lószínűleg nem egyedi jelenség a 
18. század eleji Magyarországon. 
[10]

A honfoglalást követő időktől a 
17. századig kevés folyamszabá
lyozásra vonatkozó adatunk van, 
még kevesebb, amely a hajózással 
is kapcsolatos. Az első ilyen adat 
1669-ből való. A m osoni Duna-ág 
Győrnél annyira elzátonyosodott, 
hogy új D unam edret ástak, az 
elzátonyosodottat pedig elzárták. 
Ugyanakkor Pozsonynál a Duna 
fősodra átvágott a mosoni ágba, 
annyira, hogy az érsekújvári ágban 
hajózni sem lehetett, pedig ezen a 
parton voltak a fontos vontatóutak. 
Ezért cölöpökkel zárták  el a 
mosoni ág egy részét, és sarkan
tyúval irányították át egy új csa
tornán keresztü l a v izet az 
érsekújvári ágba. A feljegyzések 
szerint száz hajó hordta a kavicsot 
és a földet a munkálathoz. Az épít
kezés költsége 200 000 forintra 
rúgott, amely óriási összegnek szá
mított akkor. [11]

A 18. században a török biro
dalom gyengülésével a Habsburg 
politika figyelm e egyre inkább 
keleti irányba terelődött. A török 
ellen vonuló csapatok ellátása, 
majd az Oroszországgal kiépíten
dő kereskedelmi kapcsolatok ter
ve előtérbe állíto tta  az ország 
víziútjainak a megjavítását. Külö
nösen Mária Terézia trónra lépé
sét követően vált ez sürgőssé, ami
kor a Habsburg-ellenes koalíció, 
Franciaország és Poroszország el
zárta az utat Ausztria nyugati irá
nyú áruforgalma előtt.

A bécsi udvar több alkalommal 
adott utasítást a Duna hajózható
vá tételére, a vontatóutak kiépíté

sére és karbantartására. M ária Te
rézia 1770-ben kiadott hajózási 
rendeletéből a hajózás állapotára 
is következtethetünk. A királynő 
elrendelte, hogy csak jó  állapotban 
lévő és jó l felszerelt hajók kerül
hetnek forgalomba, az ellenőrző 
hivataloknak kötelezővé tette az 
építés évét beüttetni. Ha a hajók 
állapota nem volt megfelelő, uta
sítást kellett adni azok kijavításá
ra. Elrendelte, hogy csak annyira 
lehet a hajót megterhelni, hogy 3/
4 lábnyi álljon ki a vízből. A hajó
m estert tette felelőssé a hajó és a 
hajósok biztonságáért.

A hajótulajdonosnak kötelessé
gévé tette, hogy a hajón kellő szá
mú szakem bert alkalm azzon, 
olyan hajómestert vegyen fel, aki 
példát mutat és fegyelmet tud tar
tani. A vezetőnek a hajósmester
ség minden fokát végig kellett já r
nia. A Duna menti nagyobb köz
ségek és városok elöljáróinak gon
doskodniuk kellett arról, hogy a 
vontató lovaknak parkolóhelyük 
legyen, a kikötőket pedig szabadon 
hagyják. Végül pedig intézkedett, 
hogy minden hajót, amely a kikö
tőt elhagyni készül jelenteni kell a 
hatóságnak, hogy ellenőrizhessék 
a hajó és a felszerelés állapotát. 
Száz dukát büntetést helyezett ki
látásba annak, aki a bejelentést el
mulasztja.

1771 -ben a királynő egy bizott
ságot küldött ki, hogy a helyszí
nen m érjék fel a hajózás érdeké
ben teendő intézkedéseket. A bi
zottság a Duna medrét igen elha
nyagoltak, a hajózásra pedig ve
szélyesnek találta. Veszélyeztetik 
a hajózást a tavaszi áradások al
kalmával vízbe sodort fatörzsek, 
valamint a Dunába kikötött hajó
malmok. Az egymás mellé sorba 
kötött malmok között a hajók nem 
tudtak áthaladni. A vízben hagyott 
kikötőkarók pedig elsüllyesztették 
a ráfutó hajókat. Pozsonytól 
Zim onyig a bizottság 516 olyan 
hajómalmot jegyzett fel, amely a 
hajózást akadályozza. A Duna 
m agyarországi szakaszán több 
olyan átvágást találtak, amelyeket 
meggondolatlanul azért végetztek, 
hogy az eláraszto tt területen

könnyebb legyen a halászás. Nem 
kevésbé veszélyeztette és lassítot
ta a hajóforgalmat a pesti hajóhíd. 
Néha 7-8 napig kellet várni a híd 
megnyitására az erős szél miatt. Az 
óvatosság nem volt indokolatlan, 
pl. 1769 novemberében a szélvi
har egy nagy tutajt sodort a híd
nak és azt leszakította. Az okozott 
kár 11 718 forintot tett ki. 1772- 
ben Vrancsó K ris tó f  hajósgazda 
ment neki a hídnak, Forgács Já
nos g ró f gabonájával. A hídbérlők 
1226 forintott követeltek a hajós
tól. [12]

A bizottság jelentéséből Mária 
Terézia belátta, hogy a dunai ha
józásról hozott intézkedései csak 
m egfelelő központi szervezet és 
anyagi alap segítségével vezethet
nek eredm ényre, ezértl7 7 3 -b an  
felállított egy hajózási igazgatósá
got, amelynek feladatkörébe tarto
zott a Pozsony és Komárom közöt
ti hajózási akadályok m egszünte
tése, a vontatóutak és a m egron
gálódott töltések helyreállítása. Az 
igazgatóság nagy lendülettel fogott 
hozzá a munkához, 1775-ben csak 
az érsekújvári Duna-ágból 187 fát 
és 309 tuskót em eltek  ki, majd 
m ederszűkítést végeztek. [13] 

Kezdetben a vontatóutak hiánya 
vagy rossz állapota m iatt többnyi
re em berekkel von ta tták  árral 
szemben a m egrakott hajókat. (2. 
ábra) Lovakat csak a vontatóutak 
k iépítése, ille tve helyreállítása 
után alkalmazhattak. A hajóvonta- 
tás emberpróbáló munkájára nem 
volt mindig elég önkéntes vállal
kozó. Nagyobb kincstári szállítá
sokra súlyos vétségért elítélt rabo
kat is felhasználtak. A rabmunka 
e válfaját a közm unka legsúlyo
sabb nem ként honosították meg 
1776-ban, majd II. Jó zse f uralko
dása alatt a halálbüntetés helyébe 
lépett, a túlfeszített munka, a gyen
ge táplálkozás, az egészségtelen 
szálláshelyek következtében a ra
bok tömegesen pusztultak. II. Li- 
p ó t császár 1790-ben ezt a bünte
tést hum anitárius okokból m eg
szűntette. [14]

A hajózás szerepének növeke
désével a királyi udvar szükséges
nek látta új, b iztonságosabb, a
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2. Hajóvontató rabok Pétervárad alatt (18. sz-i ábrázolás)

m agyar Duna-szakasz viszonyai
nak megfelelő hajótípusok kiala
kítását. Erre a célra külföldi hajó
építők segítségét is igénybe vették, 
így került Mathias Heppe mainzi 
m ester a károlyvárosi hajóépítő 
üzem élére, hogy M ária Terézia 
megbízásából a kincstár számára 
az itten szokásos kisebb hajók he
lyett 4 000 m ázsa teherb írású  
tölgyfahajókat építsen. A Kulpa és 
a Száva m ellett hatalmas tölgye
sek terültek el, melyeknek faanya
ga alkalmas volt hajóépítésre. A 
királynő a hajógyár létesítésével -  
a magyar kam ara számára rendelt
12 hajó építésén kívül egyrészt 
el akarta érni, hogy H eppe irányí
tásával kezdetben ellenszolgáltatás 
nélkül, később mérsékelt bérért a 
hajóépítőknek a seg ítségére le
gyen, m ásrészt a tö lgyfahajók 
használatát az országban e lter
jessze.

Valószínűleg Heppe építette Bat
thyány Tódor első Bucentaurusát is 
1781 körül. A Magyar Hírmondó 
1782. évi tudósítása szerint hossza 
165 lábnyomnyi és 4 lábnyomnyi- 
ra merül a vízbe. A Dunán 16 ezer

mérő gabonát, vagy annyi mázsa 
nehéz pro tékát bír. Személyzete 12 
fő. Mai mértékegységre átszámít
va a vitorlás hossza 52,27 m, me
rülése 1,26m, teherbírása 10 000 hl 
gabona, ami zabból kb. 5000, bú
zából 8000 q-t tesz ki. A nemzet
közi áruforgalom ra szakosodott 
Willenshoven-féle társaság ezt az 
egyárbocos v itorlást 1783-ban 
megvásárolta Batthyányitól, amley 
Die Donau néven 1783. július 3-án 
hagyta el az osztrák fővárost és ok
tóber 25-én futott be az 
oroszországi Cherson kikötőjébe. A 
volt Bucentaurust méltán nevezhet
jük az első Duna-tengeri hajónak. 
[15]

Az 1785-86-os években 
Festetics Jó zse f g ró f foglalkozott 
a dunai szállításokkal, Bukarest
ben üzletházat alapított. M agyar 
árukat szá llíto tt H avasalfö ldre, 
Moldovába és Konstantinápolyba. 
Hajói Szulináig mentek le a Du
nán, innen az áru szárazföldön ju 
tott el Konstantinápolyba. A szé
pen meginduló üzletnek az 1786- 
ban kitörő és 1792-ig tartó orosz
török háború vetett véget.

A Heppe-féle vitorláshajók nem 
honosodtak meg Magyarországon, 
de ettől az időtől kezdve tölgyfá
ból kezdték építeni új hajóikat a 
győri, a komáromi, a tolnai és a 
szegedi hajósgazdák.

László Ferenc komáromi gabo
nakereskedő és hajótulajdonos üz
leti könyvének 1825. évi bejegy
zésében "új tőfa hajókat" említ. 
Iratai között maradt két hivatalos 
szállítási engedély, amelyek a ha
jó k  m éreteit tartalm azzák. A 
Catherina nevű, első osztályúnak 
m inősített hajó 25 öl 3 hüvelyk 
(47,49 m) hosszú és 26 láb (8,23 
m) széles, a rajta lévő áru 5645 
bécsi mázsa volt.

Néhány, a múltból elvétve fel
bukkanó hajózási vállalkozásból 
m esszem enő következtetéseket 
nem vonhatunk le. Sikerült azon
ban a Duna hajóforgalmának sű
rűségére vonatkozó hiteles forrás
anyagra bukkannunk, amelyet egy 
tulajdonképpeni hajózási akadály
nak, az 1764-ben felállított pest
budai hajóhídnak köszönhetünk. 
Ahhoz, hogy a hajók tovább me
hessenek, m eghatározott időben -
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renszerint a reggeli órákban -  meg 
kellett nyitni. Két ilyen áteresztő 
hely volt, egy a pesti, egy pedig a 
budai part közelében. A hajók át
engedéséért ille téket fizettek: a 
nagyobb hajók után 15 krajcárt, a 
kisebb hajók és tutajok valamint 
az üres hajók után 7 krajcárt. A 
bevételről a hajóhíd kezelői kimu
tatást vezettek.

A kimutatás szerint 1772-ben a 
budai és a pesti átbocsátó helyen 
összesen 2327 hajó és több mint 
200 tutaj haladt át. Hasonló volt a 
hajóforgalom a következő években 
is: 1774-ben 1630 hajót, valamint 
3166 tutajt, 1776-ban pedig -  az 
utolsó év, amelyről kimutatás van
-  1324 hajót és 1903 áthaladó tu
tajt jegyeztek fel.

Hónapok szerint a legsűrűbb 
forgalom június-júliusra és szep
tember-októberre esett. így 1774 
júniusában pl. 280 hajót és 821 
tutajt, szeptemberében 253 hajót 
engedtek át a m egnyitott hídon. 
Á prilisban a legtöbb hajó üres, 
m ájusban-júniusban vegyes áru
cikket, kora ősszel pedig főleg ga
bonát szállított. A pesti átkelőhely 
bejegyzései szerint 1776 júniusá
ban találunk hajót cserép és edény
áruval, gerendával, zsindellyel, 
vásári portékával, de találunk tö
rök áruval, sőt konstantinápolyi 
hajót aranyáruval (aureanis onerat) 
rakottan. A hajó gazdája Lazarus 
Arol. [16]

A legtöbb hajó komáromi, győ
ri, szentendrei, ráckevei illetőségű 
volt, de engedtek át szép számmal 
pozsonyi, budai, bajai, belgrádi és 
bécsi hajókat is. A tulajdonképpe
ni hajóforgalom  ennél jóval na
gyobb volt, ugyanis a jeg y ző 
könyvben nem szerepelnek azok a 
hajók, amelyek a pesti piacra ér
keztek, mivel ezek nem haladtak 
át a hajóhídon. Nem szerepel to
vábbá a jegyzékben  egyetlen 
sóhajó sem, pedig ezek száma sem 
volt jelentéktelen. Valószínűleg az 
állami só után a pozsonyi kamara 
felügyelete alá tartozó hajóhídon 
nem fizettek illetéket. A bécsi 
National Bibliotek-ben találtunk 
egy térképet M agyarország 
sószállító útjairól, rajta tussal fel

tüntetve a különböző helységekbe 
szállított só mennyisége. A térké
pet 1802-ben adták ki. A térkép 
szerint csak M arosvidék sóbányá
iból több m int m ásfél m illió 
centner (lcen tner vagy bécsi m á
zsa 56 kg) sót tettek vízre, am ely
ből Szegednek 564 000 centner 
ju to tt. Ebben nincs benne az a 
mennyiség, amely kirakás nélkül 
hajózott tovább a Tiszán, majd a 
Dunán Pancsova felé vagy a Drá
ván és a Száván Horvál-Szlavónia 
felé. Szolnokról csupán Pestre 548 
000 centner sót szállítottak, termé
szetesen tengelyen. A máramarosi 
sóbányákból Szolnokig 1 550 000 
centner sót raktak kia különböző 
tiszai kikötőkben.

A híres gabonaszállító ún. "bő
gőshajók (3. ábra) a 18-19. szá
zad fordulójára alakultak ki. Ezek 
többnyire tölgyfából készült ga
bonaszállítók m ár dupla fenékkel 
épültek, elől, hátul kissé felfelé 
ívelten. A hajótest teljes hosszá
ban fedett volt, a fedélzetből egy 
koporsószerű felépítm ény em el
kedett ki, ezel is növelték az áru 
tárolására szolgáló helyet. A fel
építm ény m ögött, a hajófar irá
nyában volt az ún. "csárda". Ez a 
helyiség töltötte be a konyha sze
repét és szolgált a hajósok háló
helyéül. A hajó orrán kissé előre
nyúlva állt a nagybőgő nyelére 
em lékeztető csigavonalú orrdísz.

Valószínűleg erről kapta ez a ha
jó típus a nevét is.

Á leghíresebb hajóépítő meste
rek  K om árom ban és Szegeden 
működtek. A gabonakereskedelem 
fellendülésével egyre nagyobb ha
jókra volt szükség. A 19. század 
elejére nem voltak ritkák a 6-8 ezer 
mázsát befogadó hajók sem, 15-16 
ezer forin tot is fizettek  értük. 
Ennyi pénzért egy kétemeletes há
zat is adtak egy nagyvárosban.

A 19. század közepére Győr és 
Szeged lett a legjelentősebb gabo
nakereskedelmi és hajózási köz
pont. Egyes gabonakereskedő ha
jósgazdák kezében óriási vagyo
nok halm ozódtak fel. A szegedi 
Zsótér Jánosnak  1846-ban pl. 34 
nagy tetejes gabonás hajója és 22 
fedetlen, ún. luntrája járta  a vize
ket.

Az utolsó nagygazda hajótulaj- 
donosról Móra Ferenc is m egem 
lékezett a Pesti Napló 1917. július 
7-i számában. "Száz esztendővel 
ezelőtt még ezren fe lü l való bőgő
hajó volt Szegeden... A mai főrte- 
lemnapokra m aradt még belőlük 
nyolc, s ezeket ezen a héten adta 
el Tóth Fercsi, az utolsó szegedi 
hajósgazda a Ferenc-csatorna vál
lalatnak. "

Ez a Tóth Ferenc volt az, aki a 
milleniumi világkiállításra egy óri
ási, 75 vagonos tetejes hajót épít
tetett. Búzával m egrakodva ment

3. "Bó'gó'shajó Budán a 19. sz. második felében
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fel a Kossuth Lajosról elnevezett 
hajó Budapestre. Ezt azonban már 
gőzhajó vontatta. Egyszer neki
ment a zentai fahídnak, s azt m a
gára szakította. De m egtartotta, 
nem süllyedt el alatta.

A hajdan jelen tős rétegeknek 
kenyeret adó fahajózás szerepét 
átvette a géphajó. A hajóvontatók 
nehéz életét csak az egykori leírá
sok és a mindent m egszépítő időn 
keresztül néhány idős em ber em 
lékezete őrzi.

Az iparilag fejlettebb nyugat
európai országokban m ár a 18-19. 
század fordulóján m egindultak a 
kísérletezések a közlekedést forra
dalmasító gőzgépekkel. Ezek híre 
a Habsburg-birodalomba is elju
tott. A kísérletezésekkel kapcsola
tos eredmények a bécsi udvart is 
arra késztették, hogy kiváltságok
kal ösztönözze az új technika al
kalmazását a hajózásban.

Az udvari kam ara felhívására 
először Bernhard Antal pécsi la
kos, az eszéki híd bérlője je len t
kezett. Hajóját, a Ferenc császár 
feleségéről elnevezett C arolinát 
1817. m árcius 2-án bem utatták  
Bécsben. A bécsi bem utatón m eg
jelent a trónörökös és a császári 
család néhány más tagja is.

A különféle bécsi próbautak  
után a Carolina gőzös szeptem ber 
5-én érkezett meg Pestre. A tiszta 
menetidőt véve figyelembe a kis,

(24 lóerős) 17,7 kw teljesítményű 
Carolina 24 óra alatt tette meg az 
utat Bécs és Pest között. A hivata
los szem lére szeptem ber 16-án 
került sor. A vontatóhajón és a von
tatott bárkán, amely üresen is 900 
m ázsát nyom ott, összesen 542 
mázsa terhet szállítottak. Ez a te
her kétszerese volt a szabadalom 
elnyeréséhez előírt mennyiségnek. 
Ennek ellenére Bernhard csak több 
m int egy év m úlva kapta meg a 
szabadalmat egy m ásik feltaláló
val közösen, azzal a feltétellel, 
hogy két éven belül rendszeres 
hajójáratot indít, és azt a szabadal
ma lejártáig fenn is tartja.

Bernhard  egy évig Tolna és 
Mohács környékén kisebb szállí
tásokat vállalt, majd 1820 m árci
usában Pest város tanácsához for
dult egy átkelő-hajóforgalom en
gedélyezése végett. Hatósági en
gedéllyel 1820. július 16-án indult 
m eg a forgalom  Pest és Óbuda 
között. A két végállomás között a 
hajó naponta kétszer fordult. Reg
gel 4 órakor indult a hajóhíd pesti 
hídfőjétő l, és délután fél 7-kor 
másodszor. A közbeeső állom á
sokra azonban gyakrabban beállt.

Sajnos a vállalkozás nem volt 
gazdaságos. A hajóhidat bérlő tár
saság ugyanis kiváltságot élvezett, 
és a várossal kötött szerződésük 
értelmében csak úgy engedélyez
te a hajózást, ha az átkelő utasok a

jegyen kívül a hídvámot is m egfi
zetik. Az így felemelt költség m i
att m ég azok az utasok is meggon
dolták m agukat, akik egyébként 
szívesen keltek volna át hajóval. 
A járatokat 1820. novem ber 20-ig 
tartották fenn, a következő hajó
zási idényben m ár meg sem indí
tották.

Ezután Bernhard Antal Eszékre 
v itte hajóját telelni. Hamarosan 
azonban nagy szükség lett a 
Carolinára. (4. ábra) Január 14-én, 
a Fábián és Sebestyén napi állat
vásár vasárnapján  a jégzajlás 
elsodorta a Dráva-hidat 17 hajó
m alom m al és több fahajóval 
együtt. A 48 óra alatt üzemképes 
állapotba hozott gőzös 3 héten át 
folyamatosan szállított embereket, 
vágóállatokat, szekereket egyik 
partról a másikra, mindaddig, míg 
elkészült a repülőhíd. Legutolsó 
írott emlékünk a Carolináról 1828- 
ból való: mint használhatatlan ron
csot említi a Dráva egyik kis szi
geténél, amelyet már félig elteme
tett a folyó homokja. [17]

A Carolina megjelenése törté
nelm ijelentőségű. Az első gőzha
jó  volt az egész D una m entén, 
am ely rendszeres forgalm at bo
nyolított le. Alkotója -  korát m eg
előzve -  vezérelt lapátú hajtóke
reket, gőzfejlesztéshez csőrend
szert, vontatásnál erős sodrásban 
gőzcsörlőt alkalmazott rajta, elő

4. Carolina, az első dunai gőzhajó
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futára volt az egy évtized múlva 
meginduló és gyorsan felvirágzó 
dunai gőzhajózásnak.

A gőzhajózás ügye valójában 
1829-ben, az Első Dunagőzhajózási 
Társaság (D.D.S.G.) megalakulásá
val dőlt el. Az alapítók tervükhöz 
J.B. Puthon bárót, Bécs egyik ve
zető bankár-nagyiparosát nyerték 
meg, aki üzletfeleinek figyelmét rá
irányította a gőzhajózás ügyére. 
Neki köszönhető hogy a részvények 
gyorsan elkeltek. A részvényesek 
között szerepeltek a császári ház, a 
főnemesség és a pénzarisztokrácia 
tagjai.

A Dunagőzhajózási Társaság 
bécsi székhellyel és osztrák tőké
vel alakult ugyan, de működési te
rülete főként M agyarország volt, 
ezért is foglalkozunk fejlődésével.

A társaság első gőzöse, a csá
szárról elnevezett Franz I. 1830. 
szeptember 4-én tette meg első út
já t Bécs és Pest között, a követke
ző év elején már rendszeresen köz
lekedett. A hajó (60 lóerős), 44,2 
kw-os gépe óránként 305 kg kő
szenet emésztett fel.

A Franz I. első évi m érlege, 
noha a kolerajárvány m iatt a hajó
zás hosszabb ideig szünetelt, nye
reséggel zárult. Ennek köszönhe
tő, hogy hamarosan két újabb ha
jó t szereztek be. Az egyik Győr és 
Pest, a másik Pest és Zimony kö
zött közlekedett. Aztán m ár éven
te újabb és újabb gőzösök épültek 
és álltak forgalomba: 1833-ban a 
Duna (ezt később Argóra keresz
telték  át), 1834-ben a M aria  
Dorothea és a Pannónia, 1835-ben 
a Zrínyi következett a sorban.

M indebben nagy szerepe volt 
Széchenyi Istvánnak. A 
Dunagőzhajózási Társaság alapí
tásáról és tevékenységéről ő maga 
a Néhány szó a D una-hajózás 
körüli című cikksorozatban így ír: 
"Én is meg valék részvevés végett 
hiva; de akkor hazánkra nézve oly 
kétségesnek látszott előttem e tárgy 
hihető  sikere, hogy én abban -  
büszkeségből ... -  részt nem vet
tem. Most azonban tisztán látom 
át, ... mily áldott következései le
hetnek a gőzhajózásnak már most, 
ha a dolgot jó  elvekre állítjuk ..."

Széchenyi m iután m eggyőző
dött a gőzhajózás sikeréről, m eg
tett mindent, a társaság és a gőz
hajózás érdekében, és másokat is 
erre buzdított politikai végrende
letében: "Tegyetek meg mindent 
hogy Buda-Pest megszűnjék egy 
vak zsák lenni. Ennek elérése vé
gett a Duna vizét hajózásnak és 
kereskedelem nek nyitn i kell. A 
Dunából kell megcsinálni Európa 
f ő  vízi útvonalát. Ne lovacskák  
húzzák vontatóutakon a dereglyé
ket, hanem tengerjáró gőzhajók... 
M erjetek nagyok lenni!"

Széchenyi István g r ó f  jövőbe 
vetett hitét sokan kételkedéssel 
fogadták, de a hitetlenkedés és a 
rosszindulat sem torpantotta meg. 
Külföldre utazott tanulmányozni a 
hajózás és a vízszabályozás kor
szerű módjait és eszközeit. M iu
tán vissztért tanulmányútjáról az 
Al-Dunát járta be munkatársaival, 
hogy megvizsgálják, miként lehet
ne eltávolítani a mederből a hajó
zást akadályozó sziklákat. Aztán 
felkereste a török fővárost, hogy 
politikailag is előkészítse az al- 
dunai hajózás megindítását. 1833- 
ban királyi biztosként hozzákez
dett az Al-Duna szabályozásához. 
Éveken keresztül hónapokat töltött 
a helyszínen, noha neki kellett elő
teremtenie a munkálatok költsége
it, beszereznie a szabályozáshoz 
szükséges gépeket és egyéb eszkö
zöket, s teljesen  ráhárultak  az 
üggyel kapcsolatos politikai és 
d iplom áciai tárgyalások is. Az 
eredményt ismerjük: megépült a 
később Széchenyiről elnevezett 
120 km  hosszú vontatóút, s az Al- 
Duna zuhatagos részeiről a legve
szélyesebb sziklazátonyokat is el
távolították.

Az Al-Duna szabályozása m el
lett Széchenyi gró f egy hajógyár 
létrehozását tartotta legfontosabb 
lépésnek.

Erre a célra az Óbudai-szigetet 
látta legmegfelelőbbnek. Az óbu
dai Duna-ág em beremlékezet óta 
a vízimalmok telelőhelye volt. Ta
lán ez járt a gróf fejében, amikor 
1835 jú liusában  írott levelében 
József nádor pártfogását kérte ah
hoz, hogy az Ó budai-szigetet,

amely fölött a M agyar Udvari Ka
mara rendelkezett, engedjék át a 
Dunagőzhajózási Társaságnak egy 
hajógyár létesítésére. A nádor a 
kérést támogatta, és 1835. október
26-án végezték el a hajógyár ré
szére kijelölt terület hatósági be
járását. Mivel az alapításról egyéb 
okmány nem került elő, ezt a dá
tumot tekinthetjük az Óbudai Ha
jógyár születésnapjának.

A gyár első hajóját, amelynek 
tervét angliai útján vásárolta Szé
chenyi, 1836. október 18-án bocsá
tották vízre nagy ünnepségek kö
zepette, a nádor és családja je len
létében. Az Á rpád  gőzös törzsét 
hazai tölgyből és fenyőből építet
ték a gyár Velencéből toborzott 
munkásai. A gőzgépet akkor még 
készen, Angliából hozatták.

Az ország közepén létesült ha
jógyárú j lendületet adott a gőzha
józásnak. Egymás után épültek itt 
a társaság személy- és vontatóha
jói. M aga a gyár pedig hamarosan 
M agyarország egyik legnagyobb 
ipari üzeme lett. Kitűnő iskolának 
is bizonyult: alkalmazottai közül 
kerültek ki a későbbiek folyamán 
a magyar hajóépítő vállalatok ve
zető szakemberei. [18]

A Dunára és m ellékfolyóira ki
záró lagosságot kapott D unag
őzhajózási Társaság ettől kezdve 
igen gyorsan fejlődött. Míg 1830- 
ban egy folyami személyhajóval 
kezdte meg működését, 1844-ben 
már 6 tengeri és 21 kész, valamint
5 készülőfélben lévő folyami gő
zöse volt. A hajókkal ugyanebben 
az évben 269 639 utast 37 917 ton
na árut szállított.

Az első évben Bécstől Pestig 
közlekedtette járatait, 1831-től már 
Z im onyig (5. ábra), 1834-től 
Szulináig, 1837-től pedig Bécstől 
felfelé Linzig, 1857-től pedig 
Régensburgig terjesztette ki vona
lait. A Dráván 1843-tól Eszékig, 
1861-től Barcsig, a Száván Szisze
kig, a Tiszán a torkolattól Szege
dig, 1844-től Tokajig, 1853-tól 
Városnam ényig folytatott szállí
tást.

A kiterjedt hajózáshoz sok ha
jóra volt szükség, és a hajógyár 
egymás után bocsátotta vízre a sze
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Ezek a kezdő, tartaléktőkével 
nem  rendelkező társulások nem 
sokáig b írták  a versenyt a 
D unagőzhajózási T ársasággal, 
amely előző kizárólagos privilégi
um ából fakadóan utolérhetetlen 
előnyökre tett szert. A fuvardíjat 
az osztrák vállalat jelentősen csök
kentette, az ebből származó vesz
teségeit bányáinak és hajógyárá
nak jövedelm éből könnyen pótol
hatta. A m agyar hajózási vállala
tok az igen nagymérvű tarifacsök
kentésre kényszerítve rövidesen 
tönkrementek. Közülük a legjelen
tősebb az Egyesült M agyar Gőz
hajózási Társaság 45 géphajóval,

5. A Franz I. első zimonyi útjára indul 1831. április 19-én

m ély- és vontató  gőzösöket és 
uszályokat. Az 1852. évi hajózási 
évad m egindulásakor m ár 71 gőz
hajó és 233 uszály állott a forga
lom szolgálatában.

Az 1850-es évek közepén jelen
tős változás történt a Dunai hajó
zásban. A krim i háborút követő 
1856. évi párizsi békeszerződés 
XV. cikkelye kim ondta a Duna  
szabad hajózását. Az 1858. jan u 
ár 1-jén életbe lép tetett 
"D unahajózási akta" eltörölte a 
D unagőzhajózási T ársaság több 
évtizedes monopóliumát.

Elsőként az Osztrák Állam vas
út Társaság (STEG) szervezte meg 
hajózási üzemét. 1859. szeptember 
15-től kezdte meg személy- és áru- 
szállítását Zimony-Belgrád-Báziás 
között, amelyet később kiterjesz
tett Gradistéig, majd Vidinig. Nagy 
súlyt fektetett a R om ániából és 
Szerbiából hozott élő sertések szál
lítására. Versenyképességét az is 
növelte, hogy a speciális sertés- 
szállításra épült hajóiról az állato
kat Báziáson saját vasútjára rakta, 
és 12 óra alatt Budapestre szállí
totta.

Az 1860-as években egym ás
után alakultak m eg a különböző 
m agyar gőzhajózási társaságok.
1860-ban a Luczem bacher testvé
rek hajózási vállalata, 1866-ban a 
Középdunántúli Gőzhajózási Tár
saság, 1867-ben az Egyesült Ma
gyar Gőzhajózási Társaság kezdte 
meg működését.

125 uszállyal, 45 állóhajóval, va
lamint Pécs környéki szénbányái
val 1874-ben beolvadt a D.D.S.G.- 
be, am elynek így 201 gőzöse és 
750 uszálya lett összesen.

Az ilyen módon megerősödött 
társaság ismét monopolhelyzetben 
érezhette magát. Akcióképes ver
senytársak nélkül megkülönbözte
tő tarifapolitikával a magyar liszt- 
és gabonaexportot hátrányos hely
zetbe juttatta.

A m ikor a M agyar Á llam vas
utak zimonyi vonala kiépült, vas
úti híd hiányában hajóval kellett a 
szerbiai összeköttetést biztosítani. 
A MÁV először a DDSG-vel kö
tött egyezséget a két ország közötti 
közlekedés fenntarátására, azon
ban a hajózási vállalat m agatartá
sa zavarta a normális személy- és 
áruforgalmat. Ekkor Baross Gábor 
kereskedelemügyi miniszter utasí
tást adott egy hajózási részleg 
m egszervezésére a MÁV Igazga
tósága alatt, hogy -  saját szavai
val -  "a vasút sínéit a vizen is le
rakja". Az új részleg M agyar Á l
lamvasutak Hajózási Vállalata né
ven 1888 júniusában kezdte meg 
működését, és 1895-ig az önálló 
M agyar Folyam- és Tengerhajózá
si Részvénytársaság m egalakulá
sáig állott fenn.

A M ÁV hajózásának a sze
mélyszállítás mellett a szerb szil

6. Az I. Ferenc József M.F.T.R. gőzös 1896. szeptember 27-én átvágja a Vaskapu-csatorna záróláncát
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va- és sertésexport szállításának az 
elhódítása volt a fő célja. M ár az 
első év is sikeresnek bizonyult és 
évről évre növelte járatainak szá
mát. Vukovártól lefelé Rustsukig, 
felfelé Budapestig közlekedtette 
hajóit. A MÁV Hajózási Vállalata 
1891 -ben egy rossz döntést hozott: 
állami jóváhagyással megvásárolta 
az O sztrák Á llam vasutak hajó 
parkját, látszólag olcsón. Ez lett a 
veszte, az elavult hajók állandó 
javítást igényeltek, a forgalom nö
vekedése ellenére a hajózási éva
dot sorozatosan nagy veszteséggel 
zárták. 1895 márciusában a MÁV 
is megszüntette hajózási tevékeny
ségét, működőképes hajóit pedig 
bérbeadta az újonnan alakult M a
gyar Folyam- és Tengerhajózási 
Rt-nek.

A MÁV hajózási üzeme 7 éves 
működése alatt célját m aradékta
lanul teljesítette: a MÁV vonalait 
kiegészítette, olyan vidékeket is 
bekapcsolt a forgalomba, amelyek 
akkor még hozzáférhetetlenek vol
tak a vasút szám ára. De legna
gyobb jelentősége m égis abban 
rejlik, megdöntötte az osztrák ér
dekeltségű Dunagőzhajózási Tár
saság hegemóniáját, és előkészítet
te a talajt a M agyarország gazda
sági érdekeit szem előtt tartó or
szágos je llegű  hajózási vállalat 
megteremtéséhez. [19]

A z  egyre nagyobb befogadóké
pességű hajók építése szükséges
sé tette a Vaskapu eddiginél je len
tősebb szabályozását. Á költségek 
fedezését a magyar állam vállalta 
magára, melyre az országgyűlés 18 
millió 500 ezer forintot szavazott 
meg. A Vaskapu-csatorna ünnepé
lyes megnyitására 1896. szeptem 
ber 27-én (6. ábra) került sor Fe
renc Jó zse f magyar, Károly román 
és Sándor szerb király  je len lé t
ében.

Az Al-Duna szabályozásának 
előrehaladása több Duna menti or
szágot, így Szerbiát, Romániát és 
Oroszországot arra indított, hogy 
államilag támogatott hajózási tár
saságot hozzon létre. Ezek és nem 
utolsósorban a m agyar közvéle
mény nyomása arra késztették a 
m agyar kormányköröket is, hogy

létrehozzanak egy olyan, az egész 
országra kiterjedő hajózási válla
latot, amelynek működését a kor
mány törvényesen is ellenőrizhe
ti.

Végül az országgyűlés 1894. 
évi XXXVI. törvénycikke alapján 
a M agyar Általános Hitelbank és 
a M agyar Leszámítoló és Pénzvál
tóbank 5 millió forint alaptőkével 
egy részvénytársaságot hozott lét
re a M agyar Folyam- és Tenger- 
hajózási Részvénytársaság néven. 
Az alapító közgyűlést 1895. janu
ár 24-ére hívták össze.

Az új vállalat kezdetben a sze
mély- és áruszállítását a MÁV-tól 
bérelt hajókkal, valam int a 
Luczembacher Páltól és az Első 
M agyar Gőzhajózási Rt-től vásá
rolt hajóparkkal indította meg. De 
a MFTR új építésű hajókat is vá
sárolt. Még 1895-ben átvett az Új
pesti Egyesült Hajógyáraktól négy 
nagy termesgőzöst, két kisebb sze
mélyhajót, három kerekesvon tatót 
és négy áruszállító csavargőzöst, 
ez utóbbit az al-dunai teherforga
lom számára. A Zsófia luxusgőzös 
1914-ben épült a MFTR számára 
(7. ábra).

A  nemzeti hajózási vállalat ha
jóparkja a következő években is 
növekedett. A lapításának tizedik 
évfordulójára a részvénytársaság 
m ár jó l m egszervezett, m egfele
lően kiépített közlekedési hálózat

tal rendelkezett. Mozgó hajópark
ja  41 gőzhajóból és 230 uszály
ból állott. Évenként átlagosan fél
millió utast és félmillió tonna árut 
szállított. Pénzügyi dolgai is m eg
felelően alakultak , egy évtized 
a la tt tö rlesz te tte  elsőbbség i 
kölcsöneit és 4-5 %-os osztalékot 
fizetett.

Az első világháborút befejező 
trianoni békediktátum következté
ben M agyarország elvesztette te
rületének mintegy kétharmadát, s 
ezáltal je len tősen  csökkent 
víziútjainak a hossza is. A hábo
rús veszteségeket súlyosbította az 
is, hogy át kellett adni a vállalat 
vonóerejének 40, hajtóerejének 
60%-át az ún. utódállam oknak jó 
vátétel fejében. így a M FTR-nek 
csupán 13 személyhajója, 17 átke
lési csavargőzöse, 2 motoros uszá
lya, 1 áruszállító  csavargőzöse, 
valam int 202 uszálya maradt. Rá
adásul M agyarországnak az 1920- 
as években alig volt kereskedelmi 
kapcsolata a szomszédaival, a ha
józás áruszállítása  m inim álisra 
csökkent.

M indezek a körülm ények a ha
józási vállalatot csaknem a csőd 
szélére sodorták. 1935-ben m ár 
elkerü lhetetlenné vált a M FTR 
szanálása. Ez a részvénytársaság 
alapvető átszervezésén kívül álla
mi ellenőrzés alá helyezéssel járt 
együtt. Szerencsére a szanálást se

7. A Zsófia luxusgőzös 1914-ben épült a M.F.T.R. számára
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gítette a világgazdasági válságot 
követő általános gazdasági fellen
dülés, am ely k ihatott a hajózás 
eredményeire is.

Az Ígéretesnek mutatkozó fej
lődést, sajnos, hamarosan megsza
kították a m ásodik világháborús 
veszteségek. A hajók nagyrészét a 
repülőgépekről a Dunába ledobott 
m ágneses aknák pusztíto tták  el, 
vagy a visszavonuló ném et csapa
tok és a nyilas rezsim  kitelepítő 
bizottsága hurcolta magával. V ég
eredményben a háború befejezté
vel egyetlen géphajó sem maradt 
épen az országban. A kikötőket, a 
hajójavító m űhelyeket szintén sú
lyos károk érték, a hajóállom ások 
közül is csak három m aradt hasz
nálható állapotban.

A háború befejezése után m eg
indult a híd- és a hajóroncsok el
távolítása a Dunából. M egkezdték 
az elsülyedt, de kevésbé sérült ha
jók  kiemelését és helyreállítását. 
Az első rendszeres távolsági já ra
tokat Budapest-Dömös, valamint 
B udapest-D unafö ldvár (később 
Kalocsáig meghosszabbítva) 1946 
tavaszán indították meg.

M agyarországnak a háborúban 
való részvétele m iatt jóvá té te lt 
kellett fizetnie. A jóvátételt kész
és félkész áruban kapta a Szovjet
unió, mégpedig "házhoz szállítva", 
ugyanis a szállítás költségeit is 
M agyarországnak kellett viselnie. 
A jó v áté te l egy részét víziúton 
szállították. M ivel az országnak 
hajótér m ég nem állt rendelkezés
re, a szovjet Dunahajózási V álla
latot (M oragenska) voltak kényte
lenek megbízni a szállítás lebonyo
lításával. A szovjet vállalat hely
zetét gátlástalanul kihasználta: az 
országnak szinte duplán kellett 
m egfizetnie az am úgy is súlyos 
jóvátételt. A Közlekedési Múzeum 
archívumában lévő 1945. október
27-én keltezett okmány szerint a 
szovjet hajózási vállalat a hajón 
elszállításra kerülő jóvátételi kül
dem ények fuvardíját tonnánként 
28 USA-dollárban állapította meg, 
így az 1945 októberéig elszállított 
és 1 653 490 dollár értékben elszá
molt áruért 1 464 852 dollár fuvar
díjat követelt.

Ezek szerint a fizetendő fuvar
díj m ajdhogynem az áru teljes ér
tékét kitette. Normális körülm é
nyek között a furvardíj az áru ér
tékének legfeljebb 8-10 százalékát 
érheti el. Ez az eset is jó l példáz
za, hogy milyen kényszerhelyzet
be kerülhet az ország, ha nincs 
megfelelő infrastruktúrája.

Államközi megállapodás ered
ményeként 1946 márciusában 50- 
50 százalékos m agyar és szovjet 
érdekeltséggel m egalakult a M a
gyar-Szovjet Hajózási Részvény- 
társaság, röviden a MESZHART.

Az új vállalatba a magyar fél be
vitte a már helyreállított hajóegy
ségeket és az újpesti hajójavító 
m űhelyt, a szovjet fél ped ig  a 
potsdami egyezmény értelmében 
birtokába kerü lt, azelőtt a 
Dunagőzhajózási Társaság tulaj
donában lévő pécsi szénbányát és 
egy ugyancsak ném et tulajdonban 
volt hajózási vállalatot. Az utób
bit a m agyar állam  1950-ben, a 
pécsi bányát pedig 1952-ben meg
váltotta.

Közben a magyar és az amerikai 
kormány között megegyezés jött lét
re a nyugatra került magyar hajópark 
visszaadására. Az 1949. évi államo
sításkor a MFTR megszűnt, hajóit a 
MESZHART vette át.

1954. novem ber 6-án ismét je 
lentős változás történt a magyar

hajózás történetében. A m agyar 
kormány megvette a MESZHART 
szovjet részvényeit. Ezzel 
megszűnt a közös vállalat és 1955. 
január 1-jévei megalakult a M a
gyar H ajózási Rt, röviden a 
MAHART.

Az új vállalatnak megalakulása 
évében 25 személyhajója (8. ábra), 
41 vontató- és tolóhajója, 9 önjáró 
áruszállító  m otoroshajója, vala
mint 239 uszályhajója állt forga
lom ba. Az áruszállító  hajók az 
1960-as évek végén, az 1970-es 
évek elején átlag 200-250 ezer ton
na árut m ozgattak m eg havonta, 
közöttük különféle darabárut, pa
pírt, műtrágyát, vasércet, bauxitot, 
olajféleségeket stb.

Érdekességként m egem lítem , 
hogy a MAHART volt a Dunán az 
első, amely hordszám yas hajóval 
ind íto tt já ra to t nem zetközi v i
szonylatban. A Budapest-Bécs kö
zötti 282 km-es utat 5 és fél óra 
alatt tette meg hegymenetben, és 
4 óra 40 perc alatt ért Bécsből Bu
dapestre a Sirály típusú motoros. 
A két főváros között közlekedő 
járaton májustól szeptember végé
ig az első évben mintegy 5000 sze
mély utazott.

Mára m ár az utazási szokások 
M agyarországon is megváltoztak. 
Azok az utasok pl. akik Vácra vagy 
E sztergom ba akarnak eljutni,
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9. Baja 1000 kw teljesítményű tolóhajó

gyorsabb közlekedési eszközt 
vesznek igénybe: vonatot vagy tá
volsági buszt. Hajóra az emberek 
csak aktív pihenés, kirándulás cél
jából váltanak jegyet. Ehhez iga
zodott a MAHART, am ikor sze
m élyhajóinak egy részét tavasztól 
őszig a kedvelt kirándulóhelyek 
felé, B udapest-V ác-V isegrád- 
D öm ös-Esztergom , B udapest- 
Ráckeve-Dömsöd-Tass vonalakra 
állíto tta be. A m unkahelyekre 
busszal vagy vonattal igyekvő uta
sok pótlására a vállalat olyan séta
hajó járatokat indított, ahol a pi
henő közönséget divatbem utatók
kal, m űsorokkal, tánczenekarral 
stt>. szórakoztatták. M ég így is 
kénytelenek voltak a ráckevei és a 
tassi járatot az utóbbi időkben be
szüntetni.

Az önellátó és teljesen a magyar 
állam tulajdonát képező hajózási 
vállalat, a MAHART nem sokáig 
élvezhette viszonylag kiegyensú
lyozott, nyugodt üzletvitelét. Az 
1990-es évek elején kivédhetetlen 
csapások érték a magyar hajózást. 
A Bős-Gabcsikovó duzzasztómű 
építkezése, majd az elkészült hajó
zsilip kapuhának meghibásodása 
miatt elrendelt hajózási korlátozá
sok, a délszláv háború és a Kis-Ju- 
goszláviával szem ben felállított 
szállítási embargó milliárdos bevé
teli kiesést jelentett a vállalatnak. 
Mindehhez hozzájárult még, hogy
1992-ben megvonták a hajózás ál
lami tám ogatását. Súlyosbítja a

helyzetet, hogy ezek a nehézségek 
a gazdasági rendszerváltozás előké
szítésének idején álltak elő.

A privatizálás elősegítésére a 
MAHART egyes ágazatait önelszá
moló egységekké, másokat pedig 
korlátolt felelősségű társaságokká 
alakították át. Jelenleg 100%-os 
M AH ART tulajdonú  a Balatoni 
Hajózási Rt., a Seatrade Tengerha
józási-Szállítmányozási Kft. és a 
Tiszaschiff Tiszai Hajózási és Ha
jóépítő Kft., önelszámoló egység a 
Szabadkikötő és a Hajójavító, ope
ratív irányítás alatt működik a fo
lyamhajózási üzemág, 50%-os tu
lajdonrésszel vegyes vállalatként 
működik a Ferroport és 25%os tu
lajdonrésszel az Interlighter Nem
zetközi Hajózási Vállalat.

A MAHART üzemágazatai kö
zül a folyamhajózásnak kellett a 
legtöbb nehézséggel m egküzde
nie. Ezt az ágazatot súlytotta leg
érzékenyebben a délszláv háború. 
Az 1980-as években szállított áru- 
mennyiség 2,3 millió tonnáról öt 
év alatt 0,8 millió tonnára csök
kent. A szállítások üzleti eredm é
nyességét rontotta még az is, hogy 
az Al-Duna szerbiai részén a ha
jóknak áthaladási illetéket kellett 
fizetniük. A Duna-konvencióval 
ellentétes, jogszerűtlenül szedett 
díj akár a füvardíj 50%-át is elér
hette.

A Duna alsó szakaszán bonyo
lódik a Mahart teljes áruforgalmá
nak mintegy 60 százaléka. Ezt a 
forgalmat többnyire tolóhajókai (9. 
ábra) és személyzet nélküli bár
kákkal bonyolítják. Az egyes szál
lítm ányok átlagos m enetideje 
völgymenetben 6 nap, hegymenet
ben 11 nap.

Gondokkal küzd a magyar vál
lalat a nyugat-európai víziutakon. 
Csupán három önjáró áruszállító 
m otoroshajója és egy tolóhajója 
haladhat végig a néhány évvel ez
előtt m egnyílt Duna-M ajna-Rajna 
v íziú ton  R otterdam ig. A 
MAHART hajóinak zöme, üzemi 
megkötések miatt, Régensburgnál 
kénytelenek kirakodni és vissza
fordulni. A Budapest-Antwerpen 
vagy Budapest-Rotterdam  közötti 
vízi utat az önjáró áruszállító ha
jói 12 nap alatt teszik meg. Ugyan

10. A 11 800 tonnás tengeri áruszállító motoroshajó. Fó'gépének teljesítménye 5 882 kw (8000 LE)
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ennyi idő alatt ju tnak el Baselbe, 
9 nap alatt M ainzba és 6 nap alatt 
Nümbcrgbe.

A magyar folyamhajózási rész
leg 1994. évi adatok szerint 55 
géphajóval 155 szárazárus 
uszállyal, valamint 9 tankuszállyal 
a dunai áruszállítások négy száza
lékában részesült.

Egy 1990-es németországi fel
mérés szerint a vízi szállítás hat
szor olcsóbb, mint a közúti fuva
rozás és háromszor kifizetődőbb, 
mint a vasúti. Mégis Magyarorszá
gon az áru alig négy százalékát 
szállítják vízi úton, míg pl. N ém e
tországban 30 százalékát. Ennek 
természetesen nem csak az akarat 
hiánya az oka, hanem az is, hogy 
a nagy üzem eink nem  a Dunára 
települtek. Fontos feladat lenne a 
kereskedelmi kikötők hálózatának 
a kiépítése. M egvalósításának első 
lépéseként a közlekedési kormány
zat m egkezdte a Győr térségében 
m egépítendő kikötő pályázati ki
írásának előkészítését, valam int 
elkészültek a Baján, Szegeden és 
Dunaföldváron tervezett kikötők 
m egépítésének  várható  hatását 
vizsgáló tanulmányok.

A dunai személyhajózási tevé
kenységet a MAHART által alapí
tott Passnave Kft. végzi közel 5800 
utas befogadóképességgel rendel
kező 33 személyhaj ójával. Az el
szállított utasok száma az utóbbi 
évek átlagában megközelíti a m ás
fél milliót. A dunamenti országok 
szem élyhajózási vállalataiva l 
összehasonlítva a kft. birtokában 
van a dunai személyhajó-állomány 
23 százaléka, mellyel az utasfor
galom mintegy 30 százalékát bo
nyolítja. Utasszállító hajói között

különféle nagyságú hajók találha
tók a 12 férőhelyestől kezdve a 700 
férőhelyesig bezárólag. A gyorsjá
ratú hajók kategóriá jába 10 db 
szárnyashajó tartozik. Közép-Eu- 
rópa legnagyobb szárnyashajó  
flottája főleg nemzetközi viszony
latban, a B udapest-Bécs közötti 
utasforgalomban vesz részt.

A MAHART az 1960-as évek 
végén m egszüntette évtizedeken 
keresztül fo lytatott Budapest és 
Közel-Kelet közötti Duna-tengeri 
forgalmát. Jelenleg Seatrade Kft. 
nevű vállalatával kiterjesztette ex
port-import irányú áruforgalmát az 
óceánon túlra. Kilenc mélytengeri 
hajójával (10. ábra) van jelen  a 
világtengereken.

A M agyar Hajózási Részvény- 
társaság 1995. január 24-én ünne
pelte a m agyar állam i hajózás 
m egalakulásának centenáriumát. 
Az ünnepség alkalm at adott a vál
lalatnak arra, hogy összegezze 
m űködésének eredm ényeit. (Az 
önálló m agyar hajózás létrehozá
sának 100. évfordulójával és az azt 
egy évszázadon át megtestesítő két 
nagy hajózási társaság sikeres, 
eredményes és folyamatos műkö
désével hajózásunk szakemberei 
hét cikkben foglalkoztak a Közle
kedéstudományi Szemle 1995. évi
8. számában.) A részvénytársaság 
nemcsak a múltban, hanem napja
inkban is aktív részese az ország 
gazdaságpolitikájának . A
MAHART a folyam- és tengerha
józási, kikötői, hajójavító és hajó
gyártó, balatoni és folyam i sze
mélyszállítási, valamint szállítmá
nyozási tevékenységével a magyar 
kereskedelmi áruszállítások és az 
idegenforgalom meghatározó té

nyezője, fontos közlekedési ágaza
tot ellátó szereplője a magyar gaz
daságnak.
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INFRASTRUKTÚRA A  KÖZLEKEDÉSBEN

A Közlekedéstudományi
DR. FÜREDI MIHÁLY Intézet Rt

könyvtárának elektronikus szolgáltatásai
A KHVM munkájúnak információs 
háttértámogatása

Egy könyvtárnak igen sok funkci
ója lehet, s ez a funkció az idők 
során változhat, bővülhet. Ilyen 
gyors változásnak, funkcióbővü
lésnek lehettünk folyamatos tanúi 
az utóbbi néhány évben: nőtt az 
elektronikus módon tárolt és to
vábbított információk szerepe, le
gyén az elektronikus postai levél, 
távoli gépek és adatbázisok term i
nálként való elérése, CD-ROM le
mezek használata, vagy a multimé
dia jellegű anyagok, adatbázisok 
megjelenítése. Ez a funkcióbővü
lés nem kerülhette el a KHVM irá
nyítása alá tartozó közlekedésügyi 
kutatóintézetek könyvtárait sem. A 
következőkben a hagyom ányos 
szolgáltatásokról (helyben olvasás, 
kölcsönzés, könyvtárközi kölcsön
zés, referensz-kérdések megvála
szolása) nem  szólok, ezeket 
könyvtári alapfunkcióknak tekin
tem.

Közismert tényeket hangsúlyo
zunk, amikor megállapítjuk, hogy:
-  a számítógép és a modem  infor

mációtechnikai eszközök egy
re jobban terjednek, az egyete
mekről a középfokú oktatáson 
át, az alsó tagozatos iskolák fe
lől lassan m ár bevonulnak az 
óvodai nevelésbe is;

-  a könyvek és az újabb típusú 
információhordozók használata 
csakis együtt érdekes és értékes, 
egymás kiegészítői, ui. m ind
kettőnek m egvannak a m aga

specifikumai, amelyek azt nél
külözhetetlenné teszik;

-  a számítógépes beruházás na
gyon gyorsan megtérülhet: pl. 
ha egy gyártási módszert kere
sünk, am it nem kell újonnan 
kitalálni, kifejleszteni, kikísér
letezni, országos szinten máris 
igazolja magát egy ilyen je lle 
gű beruházás.

Számítópépes helyi hálózat -  
világhálózat

Helyi számítógépes hálózatba kö
tött gépekkel elérhetjük egy köz
ponti szám ítógép erőforrásait, 
könyvtári és egyéb adatbázisait, 
programjait, nyomtatóit, egym ás
nak a hálózaton át üzeneteket vagy 
leveleket küldhetünk, adatállomá
nyokat tudunk átvenni vagy átad
ni ugyanazon épületen vagy épü
letkomplexumon belül.

A X'25 csom agkapcsolt háló
zatba kapcsolt egyedi számítógép
pel, vagy ahhoz megfelelő módon 
csatlakozó helyi számítógépes há
lózattal elérhetjük m ás (pl. na
gyobb) számítógéprendszerek erő
forrásait, ott programokat használ
hatunk, elektronikus postai levele
ket továbbíthatunk, adatállom á
nyokat tölthetünk át saját szám í
tógépünkbe és viszont, ugyanazon 
városon vagy akár földrészen be
lül.

A napjainkban egyre inkább az 
érdeklődés középpontjába kerülő 
INTERNET hálózathoz (más ne

vei: Hálózatok Hálózata, Világhá
lózat) közvetlenül kapcsolódó szá
mítógépekről, vagy számitógépes 
helyi hálózatokról könnyebben és 
gyorsabban tudjuk ezt a csatlako
zást elérni, igaz, ennek technikai 
feltételeit nehezebb és költsége
sebb kialakítani. A (Nemzeti) In
formációs Infrastruktúra Fejlesz
tési Program igen sokat tett a m a
gyarországi gerinchálózat kiépíté
sének érdekében: a budapesti 
Közgazdaságtudományi Egyetem, 
a MTA SZTAKI és a BM E szám í
tógépeit üvegszálas technikával 
működő nagy sávszélességű adat- 
átviteli vonal kapcsolja össze. Erő
feszítéseik eredm ényeképpen az 
X'25 csom agkapcsolt hálózatról 
közvetett módon is el lehet elérni, 
ha sebességveszteség árán is, az 
INTERNET hálózat szolgáltatása
it, sőt, ez sok cég szolgáltatásai 
között telefonvonalról is lehetsé
ges.

Az INTERNET hálózat eredeti 
célja a tudományos kutatók, egye
temek és kutatóintézetek biztonsá
gosan m űködtethető  hálózatba 
kapcsolása volt, eddig főként ez a 
szféra kerülhetett az INTERNET 
közelébe. Jónéhány tudományterü
leten (biológia, orvostudom ány, 
csillagászat) a legfrissebb kutatá
si inform ációkat, eredm ényeket, 
adatokat kizárólag elektronikus 
formában és csak az INTERNET 
hálózaton terjesztik, s ez a tenden
cia egyre erősödik. (Az Amerikai 
M atematikai Társaság által létre
hozott és a Pennsylvániai Egyetem
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szerver gépén közzétett lista sze
rint 1995-ben m ár 975 elektroni
kus folyóirat létezett.) Ugyanakkor 
megjegyzendő, hogy egyre inkább 
terjed a szélesebb körű nem -tudo
mányos használat, a korábbi írat
lan szabályok a kereskedelem  és 
piacosodás felé változnak.

A KTI Rt-ben egy 100 felhasz
nálós N OV ELL N etW are 4.10 
operációs rendszerrel működő he
lyi hálózat lehetővé teszi, hogy -  
egy erre alkalmas ún. útválasztó 
számítógép (IP router) közbeikta
tásával -  a helyi hálózati felhasz
nálók bárm elyike elérje az 
INTERNET szolgáltatásokat X'25 
csomagkapcsolt hálózaton keresz
tül. (Egyéb lehetőségek is lenné
nek, de ezek a jelenlegi m egoldás
nál jóval költségesebbek.) Ily m ó
don a KTI-ben dolgozó kutatók 
számítógépei egyben a világháló
zat részeivé is váltak oly módon, 
hogy használhatják az INTERNET 
szolgáltatásokat.

Könyvtári adatbázisok -  a virtuá
lis világkönyvtár használata

A nagy számítógépes hálózatok és 
a személyi számítógépek elterje
dése, fe jlődése a szám ítógépes 
adatbázisok terén is rohamos fej
lődést és terjedést vont maga után. 
Az új információtechnológiai esz
közök a korábbi nehézkes, sok ta
nulást és számítástechnikai, vala
m int konkrét adatbázis ism erete
ket igénylő m ódszerek helyett át
tértek a grafikus keresési felület 
nyújtotta lehetőségekhez, am ely
nek elteijedésében a könnyű kezel
hetőség elsődleges szerepet já t
szott.

Ezekkel az új típusú, egérrel és 
ikonokkal m űködő eszközökkel 
igen könnyen tudunk kapcsolatot 
létesíteni a világ bármely adatbá
zis-szolgáltatójával és könyvtárá
val, legyen az M agyarországon a 
Budapesti Műszaki Egyetem vagy 
a M agyar Tudományos Akadémia 
Könyvtára, N yugat-Európában a 
Holland Közlekedési M inisztéri
um vagy a párizsi CEM T és IRRD 
adatbázisai, az Amerikai Egyesült

Államokban a washingtoni Libraiy 
o f  C ongress vagy a T ransport 
Research Board. Bibliográfiai és 
faktografikus információkat egya
rán t kaphatunk. A v ilág  nagy 
adatbázisszolgáltató könyvtárait 
ma már úgy tekinthetjük, mint egy 
olyan (virtuális, látszólagosan lé
tező) világkönyvtár elszórt része
it, amelyek nincsenek még egysé
ges módon katalogizálva, de már 
mindenki által használhatók. Az 
inform ációs adatbázisok szám a
1996-ra elérte a 20 milliót, minő
ségük változó, szám uk azonban 
egyre nő. Léteznek olyan szolgál
tatók is, am elyek segítik az eliga
zodást ebben az inform ációs 
dzsungelben.

Ezek az információs lehetősé
gek ma már a közlekedésügy szak
em bereinek a rendelkezésére áll
nak a KTI Rt. könyvtárában, ahon
nan lekérdezhető bármelyik nagy 
szolgáltató cég és könyvtár adat
bázisa. Itt kell azonban m egje
gyeznünk azt, hogy nem  mindig 
elegendő egy alacsony szintű tech
nikai ellátottság m egléte, s nem 
m inden adatbázis használata in
gyenes. Sok esetben a konkrét kül
földi adatbázisszo lgáltatóval is 
szerződést kell kötni, ennek díját 
bizonyos időnként le kell róni. A 
díj igen változó lehet, függ az adat
bázis paci értékétől (így pl. a cég- 
információs adatbázisok használa
ta általában igen drága), valamint 
a szolgáltató adatbázisok a tech
nikai ellátottság szintjének m ércé
jé t is magasra állítják: a m egfele
lő minőségű szakrajzok, színes tér
képek megjelenítéséhez jó  felbon
tású monitor, a kép-, film- és hang
anyagok adatátviteléhez kellően 
gyors adatátviteli sebesség (és eh
hez arányos m agas költség) és 
Pentium processzor tartozik.

M egfontolandó, hogy nem len
ne-e érdemes a világot föltérképez- 
ni abból a szem pontból, hogy a 
közlekedésügy szám ára m elyek 
azok az adatbázisok  és 
adatbázisszo lgáltatók , am elyek 
hasznos információt nyújthatnak a 
m agyar szakem bereknek és dön
téshozóknak, s ezt az információt 
egy kis információs füzetben köz

readni. (M ár 1992-ben 910149 
INTERNET szolgáltató volt a vi
lágon. M ai számuk közelíti a 20 
milliót.)

Nemcsak információforrás, 
kommunikációs csatorna is

A v ilághálóza to t levelezésre 
(elektronikus posta vagy E-mail), 
konferencia megtartására (elektro
nikus konferencia és levelezői té
m acsoportok), kiadói tevékeny
ségre (olyan elektronikus újságok, 
am elyek papírok m ár m eg sem je 
lennek, ez m a m ár a folyóiratok 5 
százaléka), helyi díjjal folytatott 
telefonálásra is lehet használni a 
megfelelő program ok használatá
val.

Soha nem  látott módon változ
tak az utóbbi években a kutatók 
kapcsolatai, informálódási lehető
ségei. A közlekedésügyben marad
va néhány példa: lé tezik
TRANSPORT WEB, van közleke
désgazdasági, területfejlesztési té
m ákat tárgyaló levelező csoport (a 
lyoni TR A N SRECH ), az 
INTERNET hálózaton keresztül 
használhatók a SilverPlatter szak
mai CD adatbázisai, közöttük a 
TRANSPORT CD.

Kölcsönös adatbázis szolgáltatás 
a magyar közlekedésügyben

Könnyű átvenni és használni m á
sok eredményeit, de nehezebb sa
já t  eredm ényeket m ások által 
elektronikusan is hozzáférhetővé 
tenni. Néhány közlekedési szak- 
könyvtár a NetWare Access Server 
termék felhasználásával telefonvo
nalon keresztül tudja saját adatbá
zisait m ások számára elérhetővé 
tenni. Ez a technika oda- vissza 
m űködik a KHVM, a KTI Rt és a 
M ÁV FKI Dokumentációs Osztá
lya között, s egy irányban, csak 
lekérdezést engedve m űködik a 
K özlekedési M úzeum ban és az 
LRI RTK könyvtárában.

A KHVM NOVELL hálózatá
nak rendszerében m indegyik 
könyvtár szám ítógépen rögzített
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anyagát szerepeltetjük egységesen 
kezelhető és kereshető formában, 
ezt a rendszert a KTI Rt. könyvtá
rának egyik m unkatársa alakította 
ki. Ezek az anyagok felölelik a 
közlekedési könyvtárak állom á
nyának számítógépen rögzített ré
szét, az utóbbi években m egjelent 
szakirodalmi tájékoztatók annotá
ció^ anyagát, a kutatási jelentése
ket rövid tartalm i kivonatukkal 
együtt, a CEMT-UIC közös, há
rom nyelvű tezauruszát és a 
TRANSDOC adatbázis egy részét. 
Bár pazarlónak tűnhet az adatbá
zisok KHVM -en belüli duplikálá- 
sa, de -  a magyar telefónia hely
zetét tekintve -  ily módon a dön
téshozó szakemberek adatátviteli 
nehézségek nélkül, házon belül 
juthatnak az igényelt információk
hoz.

A KTI Rt. könyvtárának adat
bázisa elérhető a 205-5928 számú 
telefonszám on a N O V ELL cég 
ONLAN szoftverének használatá
val, amely lehetőséget ad a KTI Rt. 
NOVELL hálózatába való belé
pésre külső felhasználóknak. Elő
zetes egyeztetés minden esetben 
szükséges, hogy a belépéshez 
szükséges felhasználói neveket és 
jelszókat magadhassuk. Az egyez
tetés telefonszáma: 
205-5936/könyvtár.

CD-ROM adatbázisok

A CD-ROM technológia lehetővé 
tette 650 Mb információ tárolását 
egy vékony lemezen, ezzel újabb 
lökést adva a számítástechnika fej
lődésének. A zenei CD lem ezek 
után ham arosan m egjelentek az 
olyan CD adatbázisok, am elyek 
ugyanazon a lemezen tartalmazták 
a telepítendő szoftvert, az adatbá

zist és az adatbázisban való kere
sést elősegítő index állományokat.

Ma már a CD-ROM adatbázis
ok új kiadói ágazatot jelentenek. 
Az Európai Unióba való csatlako
zás iránt érdeklődő közlekedés- 
ügyi szakembereket érdekelheti a 
CORDIS adatbázis, a magyar jo g 
szabálygyűjtemény CD-változata.

A hazánkban elérhető idegen 
nyelvű folyóiratokról és azok le
lőhelyeiről az OSZK által kiadott 
NPA adatbázis tájékoztat, ezt 
évente egyszer frissítik a magyar 
könyvtárak összefogásának egyik 
eredményeként.

Sok évi előkészítő munka után 
1994 végén m egjelent a Silver- 
P la tte r cégnél a TRA N SPO RT 
CD, amely egyszerre három adat
bázist is tartalm az: az IRRD ú t
ügyi ada tbázist, a CEM T 
TRANSDOC közlekedésgazdasá
gi adatbázisát, valam int az am e
rikai Transport Research Board 
által kész íte tt TRIS adatbázist.

Ezek egyszerre is, külön-külön is 
kereshetők.

Az em litett CD-adatbázisokat 
m egtalálhatjuk a KTI Rt. könyv
tárában, használatuk ingyenes. Van 
sok egyéb közhasznú CD-termék 
is, ilyen pl. a JU STIS/CELEX , 
vagy a közlekedési szaktezaurusz 
három nyelven, ezek beszerzését 
az anyagi lehetőségeinkhez iga
zodva a későbbiekben tervezzük.

Reméljük, hogy a bemutatott 
szolgáltatások fölkeltették olvasóink 
figyelmét és érdeklődését, s alkal
munk lesz e szolgáltatásokat szá
mukra részletesebben is bemutatni.

Szám íthatunk az INTERNET- 
en m űködő W W W  világm éretű 
térhódítására, amely a korábbiak
nál még egyszerűbbé, barátságo
sabbá tette a különböző kliens- 
szerver jellegű programok haszná
latát. A NOVELL, WorldPerfect, 
Lotus Development, Oracle cégek 
egyaránt beépítik term ékeikbe a 
W W W  támogatását.

Néhány érdekes WEB szerver címe:
ARECO WEB szerver: www.areco.hu
Brit kormányzati információk hivatala www.coi.gov.uk/coi
CORDIS: www.cordis.lu
DIGITAL Alta Vista kereső: www.altavista.digital.com
Finn Belügyminisztérium www.intermin.fi
Göteborgi Közlekedési Felügyelet www.tkgbg.se
Időjárás Európára www.ecmwf.int
Internet World folyóirat www.meckler-web.com
Kanadai Űrkutatási Hivatal www. dsm. sp-agency.ca
MATÁV WEB szerver: www.matav.hu
M eteorológiai Világszervezet www.wmo.ch
M iami M useum o f Science www.miamisci.org
Német Légügyi és Űrkutatási Hivatal www.dlr.de
NetW are WEB szerver: www.glkaci.com

www.novell.com
OM IKK Web szervere www.omikk.hu
Online angol nyelvtan www.edunet.com
USA telefonkönyv www.telephonebook.com
Világbank www.worldbank.org
White Pages, egyének E-mail címei www.laf.net

http://www.areco.hu
http://www.coi.gov.uk/coi
http://www.cordis.lu
http://www.altavista.digital.com
http://www.intermin.fi
http://www.tkgbg.se
http://www.ecmwf.int
http://www.meckler-web.com
http://www.matav.hu
http://www.wmo.ch
http://www.miamisci.org
http://www.dlr.de
http://www.glkaci.com
http://www.novell.com
http://www.omikk.hu
http://www.edunet.com
http://www.telephonebook.com
http://www.worldbank.org
http://www.laf.net
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Résumé

Dr.Lâszlo Ruppert: La situation de l'activité de la recherche et du développement en Hongrie,
en considérant les recherches utilisées et celles de l'infrastracture............................................................................ 441
L’auteur analyse la situation de l'activité de la recherche et du développem ent et com pare les som m es em ployées â la 
recherche en Hongrie avec celles em ployées aux pays de l'EU. Il s'occupe des recherches des transports aussi. Enfin il 
fait une proposition pour la m odernisation du financem ent de la recherche établissant les bases du développem ent de
l'infrastructure.
Dr.Attila Rixer: La position du concours des chemins de fer. les points fortes et faibles....................................... 446
L'article analyse la com pétitivité des chemins de fer et la possibilité de son amélioration.
Dr.Péter Holló: L'évaluation de la situation des accidents routiers en 1995............................................................ 453
L'auteur évalue prem ièrem ent la sécurité des transports routiers en Hongrie sur la base des données d'accident et des 
"coulisses" des 20 derniers ans et ensuite il effectue des comparaisons. A l'intérieur de cette comparaison il modèle les 
relations entre le niveau de motorisation et de l'indice de sévérité et puis il fait des propositions pour l'augme.ntation de 
l'efficacité de la prévention des accidents.
Dr.JózsefBíró: Les onze siècles de la navigation sur le Danube...................................................................................461
L'auteur présente le développerzient de la navigation hongroise sur le Danube jusqu'aux nos jours.
Dr.Mihály Füredi: Les services électroniques de la librairie de l'Institut pour des Sciences des Transports ... 475
L'auteur présente les services m odernes de la librairie de l'Institut pour des Sciences des Transports, qui sont á la 
disposition aujourd'hui pour les experts des transports.

Summary
Dr.László Ruppert: The state of the research and development in Hungary, with special reference to the 
research work, dealing with the utilised research an the infrastructure..................................................................441
The author analyses the prevailing situation in the field o f  the research and development, and compares the expenditures 
o f the research works in Hungary with those o f  the countries o f the EU. He deals w ith particular emphasis w ith the 
research works done 9n the field o f  the transport. Finally he gives recommendations for the modernisation o f  financing
the research activities in the tieid o f  the infrastructure.
Dr.Attila Rixer: The position of strategic competition for the railways, their weak and strong points............. 446
The article analyses the com petitive ability o f  the railways and the possibility for im proving them.
Dr.Péter Holló: Evaluating the state of the road accidents in 1995 ............................................................................453
The author evaluates first the road sihiation o f  the transport safety in our country on the basis o f  the accident and 
"background data" o f  the last 20 vears and then makes an international comparison. W ithin this the connections between 
the level o f  m otorization and the index o f  severity will be analysed and some recom m endations will be made for
increasing the efficiency o f  the accident prevention.
Dr.József Biró: The eleven centuries of the Hungarian navigation on the D anube.................................................. 461
The author presents the developm ent o f  the Hungarian navigation on the Danube till now.

Dr.Mihály Füredi: The electronic services of the library of the Institute for Transport Sciences.....................475
The author presents the stream lined com puterised services offered by the library o f  the Institute for Transport Sciences, 
which are available today for the expert o f  the transport sector.

Zusammenfassung
Dr. Ruppert, László: Die Lage der Forschung - Entwicklung in Ungarn mit besonderer Rücksicht auf die 
Forschungen im Zusammenhang mit der angewandten und sich mit der Infrastruktur beschäftigenden 
Forschung ...............................................................................................................................................................................................441
Der Autor analysiert die Lage der Forschung & Entwicklung, vergleicht die in Ungarn au f die Forschung aufgewendeten 
B eträge m it den A ufw endungen  der EU -Länder. H ervorgehoben w erden die T ransportforschungen behandelt. 
A bschliessend werden Vorschlüge zur M odernisierung der sich au f die Entw icklung der Infrastruktur basierenden
Forschung & Entw icklung gemacht.
Dr. Rixer, Attila: Wettbewerbssitutation der Eisenbahnen, schwache und starke P unkte..................................... 446
Der Artikel analysiert um fassend die W ettbewerbsfähigkeit der E isenbahnen, deren Verbesserungsmöglichkeiten.
Dr. Holló, Péter: Bewertung der Unfallsituation auf Straßen in 1995..........................................................................453
Der A utor bew ertet zunächst aufgrund d e r  Unfall- und "Hintergrunddaten" der letzten 20 Jahre die Sicherheit des 
einheim ischen Straßenverkehrs und führt einen nuancierten internationalen Vergleich diirch. Innerhalb dessen werden 
die Zusam m enhänge zw ischen dem  M otorisationsniveau und dem  G ew ichtigkeitsfaktor analysiert und Vorschläge zur
Erhöhung der Effektivität der Unfallverhütung gemacht.
Dr. Bíró, József: E lf Jahrhunderte der ungarischen Donauschiffahrt......................................................................... 461
Der Autor stellt die Entwicklung der ungarischen Donauschiffahrt bis zu den heutigen Tagen vor.
Dr. Füredi, Mihály: Elektronische Dienstleistungen der Bibiliothek im Institut für
Verkehrwissenschaften (A G ).............................................................................. ................................................................... 475
Der A utor stellt die m odernen D ienstleistungen der com putergestützten B ibiliothek des Institutes für Verkehl- 
swissenschaften (AG) vor, die heute bereits den Verkehrsfachleuten zur Verfügung stehen.
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M ottó :
N e  ta lá lju k  ki a z t, a m i m á r  re n d e lk e z é s ü n k re  á l l !

Megjelent az ENSZ-EDIFACT szabványrendszerére épülő 
elektronikus okmányok magyar nyelvű, gyűjteményes össze
foglalója,

"Bevezetés az ENSZ-EDIFACT-üzenetekbe" címmel.

Az EDIFACT ma az egyedüli globális, ágazatoktól, nyelvterületektől és 
a számítógépi környezettől független szabvány. Alkalmazása révén 
megvalósulhat a számítógépes alkalmazások közötti információcsere 
a gazdaság és a társadalmi élet csaknem minden területén, a 
kereskedelemtől a közlekedésig, az államigazgatástól a banki szféráig, 
az egészség- és nyugdíjbiztosítástól a tendereztetésig.

A kiadvány teljes körű, aktuális áttekintést nyújt az ENSZ-ben 
kidolgozott mintegy 200 elektronikus okmányról az ún. szabványos 
üzenetekről, rövid leírást adva azok rendeltetéséről, alkalmazási 
alapelveiről. A bemutatott elektronikus okmányok az információs 
társadalomhoz kapcsolódó fejlesztések legfontosabb modulját 
alkotják, és a jövőbeli papír nélküli gazdaság megteremtésének 
alapjául szolgálnak. Közülük 46-ot az Európai Unió saját szabványként 
(EN) is kiadott már.

Az összeállítás a számítógépes szakemberek, rendszerfejlesztők 
számára megkönnyíti az adott üzleti vagy közigazgatási feladatra 
alkalmas elektronikus okmány kiválasztását.

A 240 oldal terjedelmű könyv segítséget nyújthat az elektronikus 
adatcsere (EDI =  Electronic Data Interchange) hazai bevezetéséhez. 
Forgalmazza az EDI FÓRUM, tel: 205-59-36/301.

További felvilágosítást ad: Gehl Gábor tel: 205-59-36/301
fax: 205-59-27 
email:gehl@mail.matav.hu

Budapest, 1996. november

mailto:gehl@mail.matav.hu
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Felhívás a Közlekedéstudományi Szemle jövő évi előfizetésére
A Közlekedéstudományi Szemle a Közlekedéstudományi Egyesület szaklapja. A havonta negyven oldalon rendszeresen megjelenő 
folyóirat 1950 óta szolgálja azokat a célkitűzéseket, amelyeket a Közlekedéstudományi Egyesület tűz ki maga elé. A cikkek írói 
feltárják a közlekedéstudomány eredményeit, ismertetik a közlekedés műszaki fejlesztésében elért sikereket, bemutatják az Egyesü
let rendezvényein elhangzott értékesebb tudományos előadásokat, hozzászólásokat, az ott kialakított ajánlásokat. A közlekedési 
vállalatoknál, a tudományos közlekedési szervezeteknél, egyetemeknél, főiskoláknál dolgozó tudósok, műszaki, közgazdasági, 
forgalomszervezési szakemberek korszerű tudományos eredményeiket, javaslataikat ismertetik a lapban, de jelennek meg tanulmá
nyok a közlekedés jogi, társadalmi, történeti és más témáiról is. A megjelenő cikkek igyekeznek elősegíteni a közlekedéstudomány 
és kultúra fejlesztését, a közlekedési gyakorlat európai színvonalához való felzárkózását, népszerűsíteni a környezetkímélő szemlé
letet, előmozdítani a közlekedéstudomány eredményeinek közkinccsé tételét, segíteni azok gyakorlati alkalmazását.
A lap szerkesztőbizottsága igyekszik e célokat megvalósítani.
A szaklap 1997-től az eddigieknél korszerűbb, szebb kivitelben és formában jelenik meg.
Kérjük lapunkat az 1997. évre előfizetni az elmúlt évek gyakorlatának megfelelő módon, vagy az alábbi megrendelő lapnak a 
postához való beküldésével. A megrendelő lapot kérjük kivágni és borítékban a következő címre elküldeni:
HELIR Hírlapelőfizetési Iroda Budapest, 1900 Szerkesztőbizottság

_s*c_________________________________________________

Megrendeljük

a Közlekedéstudományi Szemle című havi folyóiratot 
előfizetés 960,-Ft.)
A megrendelő (cég, hivatal, egyéb szerv stb.)

MEGRENDELŐLAP
példányban. 80,-Ft/db áron, (éves

neve:

címe:

irányítószáma:

Az 1997. évi előfizetési d íja t......................Ft-ot a részünkre küldendő átutalási postautalványon,
vagy a Magyar Posta Rt. Hl HELIR 11991102-02102799 pénzforgalmi jelzőszámra 1996. decem
ber 15-ig befizetjük ill. átutaljuk. (A nem kívánt rész törlendő)

Kelt: 1996 hó .-n

ume:
zdag

a  S z e r / ( e s z  t ő ú i z o t t s á g
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V á l l a l a t i r á n y í t á s

A F E K E T E  B A J N O K K A L

INFORMÁCIÓ:
IBS Hungary Kft. Garami András 1065 Bp., Révai u. 12. Tel.:l 11-4007 Fax:l 11-7218

$ D

HUNGARY

A z  A S W  in te g rá lt v á lla la tirá n y ítá s i 
ren d szer a  c é g v e ze té s  m in d e n  
elképzelhető  tevékenységét e d d ig  
e lk é p z e lh e te tle n  m értékben leegy
szerűsíti.

IBM AS/400

A  v ilá g h írű  svéd szám ítás techn ika i cég 

a z  IBS A S /4 0 0  szá m ító g é p re  k ife jleszte tt 

ren dsze re  rö v id  id ő  a la tt üzem be  á llíth a tó , 

nem  igé nye l n a g y  te ljesítm ényű A S /4 0 0  

kö rnye ze te t és m ás g y á rtó k  m o d u lja iv a l is 

in te g rá lh a tó . A  g ra fiku s  fe lh a szn á ló i 

fe lü le tte l és tíz  nye lv i v á lto za tta l fo rg a lm a z o tt 

A S W  vé g ké p p  m e g g y ő z i O n t a rró l: a  Fekete 

B a jn o kka l nem ü g y  a z  ügyv ite l.
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